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ф Этот скромный грузовик ЛМО — Ф15, бе- 
режно сохраняемый на заводе, — «пра- 
дедушка» современных машин марки «ЗИЛ». 

ф Образец дизельного седельного тягача 
ЗИЛ — 4421, выпуск которого будет освоен 
в новой пятилетке. 

\ 

ф Многие тысячи грузовиков марки «ЗИЛ» 
с бензиновыми, газовыми, дизельными дви- 
гателями получает народное хозяйство 
страны. 


Советскому автомобилестроению — 60 лет 




«Признать принципиально необходи- 
мым постановку в России автомобиле- 
строения в массовом масштабе», — такой 
важный вывод содержало решение комис- 
сии ВСНХ по восстановлению крупной 
промышленности в марте 1921 года. 
Страна в то тяжелое время располагала 
несколькими небольшими автомобиль- 
ными предприятиями, среди которых 
наиболее оснащенным был московский 
завод АМО. Первые советские грузо- 
вики он изготовил в начале ноября 
1924 года и 7 ноября вывел все де"..ь 
машин АМО — Ф15 на Красную площадь 
столицы на праздничную демонстрацию. 

С момента этого исторического со- 
бытия минуло 60 лет. За эти годы заводик 
АМО, постоянно наращивая выпуск ма- 
шин, реконструируя производство, вырос 
в современное промышленное объедине- 
ние с многочисленными филиалами. 
Его грузовики марки «ЗИЛ» пользуются 
высокой репутацией у нас в стране и за 
рубежом. 

С завода АМО ведет свою биографию 
вся советская автомобильная индустрия. 
Он стал школой кадров новой отрасли, 
его опыт сыграл большую роль в ста- 
новлении производства на других авто- 
мобильных предприятиях. 

Сегодня трижды ордена Ленина, ордена 
Октябрьской Революции, ордена Трудо- 
вого Красного Знамени московский авто- 
завод имени Лихачева, родоначальник 
отрасли, полным ходом готовится к пе- 
реходу на выпуск новых дизельных гру- 
зовиков семейства ЗИЛ — 4331. На голов- 
ном предприятии в Москве и в его фи- 
лиалах сооружаются новые цехи, рекон- 
струируются существующие, изготовляет- 
ся оборудование и оснастка, испытываются 
образцы перспективных моделей. 
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у советских людей стало традицией — 
8 годовщину Октябрьской революции, 
положившей начало колоссальным соци- 
альным и экономическим преобразова- 
ниям в нашей стране, изменившей ход 
развития всего человечества, подводить 
итоги сделанному, устремлять взгляд в 
завтрашний день. Для тех, кто связан 
с автомобильным делом, нынешний 
праздник дает для этого особый повод. 
Ровно шестьдесят лет назад, 7 ноября 
1924 года десять грузовиков АМО — 
Ф15 — первых наших советских авто- 
мобилей прошли по Красной площади 
во главе колонны демонстрантов. Это 
не было случайным временным совла- 
дением. Так задумали в тот трудный для 
молодой республики год рабочие и ру- 
ководители завода АМО, которому суж- 
дено было положить начало большому 
государственному делу. 

Рождение этих машин стало своего 
рода отчетом о трудовых успехах и за- 
явкой на будущее. Заявкой на становле- 
ние и развитие современной мощной 
отрасли социалистической индустрии — 
советского автомобилестроения. Благо- 
даря неустанной заботе Коммунистиче- 
ской партии эта отрасль выдвинулась на 
одно из ведущих мест в нашей отечест- 
венной промышленности, создала базу 
для -массовой автомобилизации. 

Шестьдесят лет — срок, в общем-то, 
немалый. За это время многое успело 
перемениться в технике, в народном 
хозяйстве, в самом укладе нашей жизни. 
И все-таки даже сегодня не перестаешь 
удивляться: ведь начинали мы так 

скромно — всего десять несложных по 
конструкции машин, а развернулись и 
достигли вершин так быстро — уже в 
1936 году по масштабам производства 
грузовых автомобилей наша страна уве- 
ренно вышла на первое место в Европе 
и на второе в мире! В свою очередь, 
годы предвоенных пятилеток в этом от- 
ношении не идут ни в какое сравнение 
с современностью. За короткий период 
мощньее автомобильные заводы вырос- 
ли в разных районах страны — на Ук- 
раине и в Белоруссии, в Поволжье и За- 
кавказье, на Урале и в Прибалтике. И 
среди них такие гиганты, как волжский 
и камский, объемы производства кото- 
рых не имеют аналогов. Введены в строй 
десятки предприятий, полностью обес- 
печивающих выпуск комплектующих из- 
делий: подшипников, карбюраторов, 

электрооборудования, приборов и т. д. 
Что же касается номенклатуры продук- 
ции, то она насчитывает ныне только по 
основным, профилирующим видам бо- 
лее 350 моделей и модификаций грузо- 
вых и легковых автомобилей, прицепов 
и полуприцепов, автобусов, троллейбу- 
сов, мотоциклов, мопедов. Резко воз- 
росшие масштабы производства потре- 
бовали принципиально иной технологии. 
Не будем забывать и того, как усили- 
лись требования потребителей * к качест- 


ву продукции, как расширилось само 
понятие качества, включившее в себя 
ряд параметров, о которых раньше ни- 
кто и не мечтал. Не будем, наконец, 
забывать о крупнейших задачах, стоя- 
щих перед отраслью в связи с общего- 
сударственными, народнохозяйственны- 
ми программами. 

XXVI съезд КПСС, последующие Пле- 
нумы ЦК партии определили твердый 
курс на интенсификацию народного хо- 
зяйства, всемерное повышение произво- 
дительности труда. Как отмечал в своем 
выступлении перед рабочими столичного 
завода «Серп и молот» Генеральный 
секретарь ЦК КПСС, Председатель Пре- 
зидиума Верховного Совета СССР това- 
рищ К. У. Черненко, «Особое значение 
на современном этапе приобретает тех- 
ническое перевооружение отраслей, 
внедрение новейших достижений науки 
и передового опыта. Это настоятельное 
требование времени, можно сказать, ве- 
ление эпохи». 

Ключ к повышению производительно- 
сти труда на автомобильном транспор- 
те — в руках автомобилестроителей. 
Речь идет о совершенствовании струк- 
туры парка на основе увеличения про- 
изводства машин большой грузоподъем- 
ности и прицепного состава, специализи- 
рованного транспорта и расширения его 
номенклатуры, увеличении ресурса и 
снижении трудоемкости обслуживания. 

Автомобилестроение самым тесным 
образом связано с множеством дру- 
гих отраслей индустрии металлур- 
гией, станкостроением, химической про- 
мышленностью и др., используя самые 
последние достижения во всех этих об- 
ластях. Массовый характер производства 
автомобилей обусловливает такие же 
масштабы выпуска комплектующих из- 
делий и изготовления материалов. В гру- 
зовике ГАЗ — 53 А, например, из 4695 де- 
талей 1425 поступает от смежников. При- 
мерно 80% затрат на производство со- 
временного автомобиля приходится на 
эти самые комплектующие изделия и 
материалы. Так что сегодняшние' успехи 
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автомобилестроителей с полным правом 
можно считать еще одним свидетельст- 
вом достижений всей нашей индустрии, 
всего народного хозяйства, всех совет- 
ских людей-тружеников. 

Гордясь этими успехами, мы с благо- 
дарностью вспоминаем о тех, кто стоял 
у истоков новой тогда отрасли, кто эа- 
кладызат ее основы. Первыми нашими 
автогигантами были построенный за 
19 месяцев завод в Горьком и рекон- 
струированный АМО в Москве. Уже в 
конце 1939 года на наших заводах быЛ 
изготовлен миллионный автомобиль. В 
1937 году среди экспонатов советского 
павильона на Всемирной выставке в Па- 
риже впервые были показаны и совет- 
ские легковые машины — ЗИС — 101 и 
ГАЗ — М1. А немногим раньше СССР на- 
чал экспорт автомобилей. Первую пар- 
тию из 100 грузовиков ЗИС — 5 полвека 
назад приобрела Турция. 

Материально-техническая база отрас- 
ли, созданная в период индустриализа- 
ции, внесла существенный вклад в эко- ■ 
комический и военно-промышленный 
потенциал страны. В суровые годы Вели- 
кой Отечественной .советские автомоби- 
ли с честью выдержали труднейший 
экзамен на фронтовых дорогах и в ты- 
лу. Под руководством и с помощью 
партийных организаций ‘автомобиле- 
строители организованно, в кратчайшие 
сроки перебазировали ряд заводов на 
восток и быстро восстановили произ- 
водство, умело изменив технологию. 

Уже в 1949 году выпуск автомобилей 
превысил довоенный уровень. Были вве- 
дены в строй новые предприятия, ос- 
воены новые модели. Так, если в 1939 
году четыре завода — в Горьком и Яро- 
славле и два в Москве изготовляли 
машины 22 моделей и модификаций, то 
в 1954 году действовали 12 заводов, рас- 
ширивших эту номенклатуру до 43 еди- 
ниц. 

Дальнейшее развитие автомобиле- 
строения требовало организационной 
перестройки, более рационального «раз- 
деления труда» между его предприя- 
тиями. Заводы с полным производствен- 
ным циклом и изготовлявшие широкий 
ассортимент моделей становились недо- 
статочно эффективными. Специализация 
на отдельных типах машин и даже от- 
дельных агрегатах и узлах, развитие ши- 
рокой сети заводов-смежников в период 
1958 — 1960 гг. открыли новые пути со- 
вершенствования работы отрасли. Пере- 
стройка быстро принесла свои плоды. 
К 1965 году автомобили сходили с кон- 
вейеров 19 заводов, и в первом полуго- 
дии был собран 10-миллионный совет- 
ский автомобиль. 

Следующий, важнейший этап в разви- 
тии автомобилестроения был ознамено- 
ван качественными переменами. Новая 
технология с высокоавтоматизированны- 
ми линиями и специализ>ірованньіми 
станками, последние достижения в об- 



ласти сварки и окраски кузовов, приме- 
нение подвесных конвейеров и механи- 
зированного инструмента открывали ог- 
ромные возможности. Они были реали- 
зованы в создании новых, крупнейших 
автозаводов и реконструкции действую- 
щих. 

В ^968 — 1972 гг. в Тольятти и Ижевске 
выросли два современных автомобиль- 
ных' завода, был реконструирован завод 
имени Ленинского комсомола в Москве, 
организовано производство автомобиль- 
ных двигателей в Уфе. В результате вы- 
пуск легковых машин возрос с 344 ты- 
сяч в 1970 году до 1239 тысяч в 1976 го- 
ду, а продажа их населению — со 123 
тысяч до 1021 тысячи. Это был сущест- 
венный вклад автомобилестроителей в 
подъем благосостояния народа. 

В 1 976 году стал давать продукцию — 
большегрузные трехосйые дизельные 
тягачи Камский автомобильный завод. 
Его машины за короткий срок значитель- 
но улучшили структуру грузового парка, 
способствовали повышению эффектив- 
ности перевозок. 

С быстрым ростом парка, особенно 
легковых машин индивидуального поль- 
зования, на повестку дня встал вопрос 
о переводе технического обслуживания 
автомобилей на индустриальные мето- 
ды. Ведь в структуре трудовых затрат 
на изготовление, эксплуатацию и ремонт 
автомобиля последние две статьи со- 
ставляют более половины. И самое дей- 
ственное средство сократить их — воз- 
ложить обслуживание и восстановитель- 
ный ремонт на заводы-изготовители. 
Пионером в этой области выступил 
Волжский автомобильный завод, создав- 
ший фирменную сеть из 500 сервисных 
станций и 48 спецавтоцентров. В бли- 
жайшие годы намечено организовать 
фирменное обслуживание КамАЗов, 
БелАЗов, «запорожцев» и «москвичей». 

К своему шестидесятилетию совет- 
ское автомобилестроение пришло с 
широкой производственной програм- 
мой. Повторим; 28 заводов выпускают 
свыше 350 моделей и модификаций 
легковых машин, грузовиков, автобусов, 
мотоциклетной техники. Они поставля- 
ются в 80 стран мира. Предприятия от- 
расли, кроме того, изготовляют под- 
шипники качения, вагоны, метрополите- 
на, автопогрузчики, 'велосипеды, при- 
цепы, дизели и электрооборудование 
для тракторов, разнообразные товары 
народного потребления, включая холо- 
дильники, Столь богатый ассортимент 
изделий обусловливает постоянное об- 
новление, замену устаревших образцов 
более совершенными. Быстрое же их 
освоение порой сдерживается нынеш- 
ним уровнем технологии. 

На повестку дня встал вопрос о кар- 
динальном ее изменении. Важнейший 
шаг этой области — решение Политбю- 
ро ЦК КПСС, которое одобрило пред- 
ложение Совета Министров СССР о соз- 
дании на одном из заводов производст- 
ва автомобилей, базирующегося на так 
называемой гибкой технологии. Она пре- 
дусматривает широкое применение ро- 
ботов, автоматизированных управляю- 
щих комплексов и дает возможность 
оперативно, за два-три года осваивать 
выпуск целой гаммы моделей и моди- 
фикаций машин. Такая технология будет 
внедрена на АЗЛК для производства 
переднеприводных легковых автомоби- 
лей семейства «Москвич — 2141». В даль- 


нейшем опыт АЗЛК будет распространен 
на другие предприятия разных отрас- 
лей. 

Скачок в развитии конструкции авто- 
мобиля, такой принципиальный, как пе- 
реход на схему с передними ведущи- 
ми колесами, тоже стал реальностью 
благодаря достижениям технологии. В 
настоящее время в Тольятти уже начи- 
нается выпуск первой советской перед- 
неприводной модели ВАЗ — 2108. По 
этой компоновочной схеме намечено 
строить перспективную модель «Запо- 
рожца» и новую малогабаритную лег- 
ковую машину особо малого класса. 

Автомобилестроители принимают ак- 
тивное участие в реализации заданий 
Продовольственной и Энергетической 
программ, в улучшении транспортного 
обслуживания населения. 

Для сельского хозяйства поставляется 
60 моделей автомобильной техники, 
включая специализированный подвиж- 
ной состав; номенклатура ее продолжа- 
ет расширяться и обновляться. В нынеш- 
нем году изготовлена первая промыш- 
ленная партия дизельных самосвалов 
повышенной проходимости «Урал — 
5557». Эта машина относится к так назы- 
ваемым транспортно-технологическим 
сельскохозяйственным автомобилям и 
в паре с самосвальным прицепом обра- 
зует автопоезд грузоподъемностью 14 
тонн. Дизельные автопоезда КАЗ — 4540 
такого же назначения, но грузоподъем- 
ностью 11 тонн в ближайшее время ста- 
нет выпускать кутаисский автомобильный 
завод. 

Среди 13 моделей автомобильной 
техники, которые отрасль начнет давать 
селу до конца одиннадцатой пятилетки, 
седельный тягач КамАЗ — 5410 с гидро- 
системой, приводящей подъемный ме- 
ханизм самосвального кузова на полу- 
прицепе для перевозки 14 тонн мине- 
ральных удобрений. Промышленную 
партию шасси ЗИЛ— 4948 для специали- 
зированных автомобилей (кормораэдат- 
чиков — смесителей кормов) изготовят 
ЗИЛ и ММ3, а тираспольский завод ав- 
топрицепов приступит к выпуску полу- 
прицепов-рефрижераторов грузоподъ- 
емностью 14 тонн для седельных тяга- 
чей КамАЗ. 

Свою роль в выполнении Энергетиче- 
ской программы сыграют мощные карь- 
ерные самосвалы Белорусского автомо- 
бильного завода. Уже выпускаемые им 
110-тонные БелАЗ— 75191 и опытные об- 
разцы 180-тонных машин БелАЗ— 7521 
успешно используются при добыче уг- 
ля открытым способом. 

В интересах эффективного решения 
Энергетической программы — и дизели- 
зация автомобильного парка, освоение 
более экономичных двигателей, перевод 
машин на более дешевое топливо — 
природный газ, запасы которого у нас 
огромны. К концу 1985 года доля ди- 
зельных автомобилей в общем выпуске 
грузовиков достигнет 30%. Перспектив- 
ные дизельные _ грузовики ГАЗ, ЗИЛ, 
КАЗ и другие на 25% (а в составе авто- 
поездов на 40%) экономичней аналогич- 
ных машин с бензиновыми двигателями. 
Уже в нынешнем году намечено изго- 
товить промышленные партии грузо- 
виков ГАЗ— 52-27, ГАЗ— 53-27 и ЗИЛ— 
138, работающих на сжатом природном 
газе. 

Что касается экономичности массовых 


легковых автомобилей, потребляющих 
немалое количество жидкого топлива, 
представляет интерес методичное сни- 
жение его расхода у автомобилей ВАЗ 
с двигателями рабочим объемом 
1300 см^. При езде по условному го- 
родскому циклу у ВАЗ— 21011 образца 
1974 года он составлял 11,5 литра бензи- 
на на 100 километров, у ВАЗ — 2105 об- 
разца 1980 года — 10,2 литра, а у 

ВАЗ — 2108 образца 1984 года — 8.4 лит- 
ра! 

Высокие требования к отрасли вы- 
двинуты в постановлении ЦК КПСС «О 
дальнейшем улучшении работы транс- 
порта по обслуживанию пассажиров». 
Сейчас развернуты работы по обеспече- 
нию общественного транспорта совре- 
менными автобусами и троллейбусами. 

В ближайшее время начнется производ- 
ство машины «город — село» — автобуса 
местного сообщения ПАЗ — 3205'. Кроме 
того, новые городские модели готовят 
ЛиАЗ и ЛАЗ, модернизируется троллей- 
бус завода имени Урицкого. 

XXVI съезд КПСС, последующие Пле- 
нумы ЦК партии, указания Генерального 
секретаря ЦК КПСС, Председателя Пре- 
зидиума Верховного Совета СССР това- 
рища К. У. Черненко определили твер- 
дый курс на интенсификацию народного 
хозяйства, всемерное повышение про- 
изводительности труда. Для автомобиле- 
строителей это означает прежде всего 
быстрейшее освоение новой техники, 
всемерное повышение качества и на- 
дежности выпускаемых ими машин, на- 
ращивание производства, внедрение но- 
вой технологии. 

За шесть десятилетий советская авто- 
мобильная промышленность, рожден- 
ная благодаря завоеваниям Великого 
Октября, доказала, что ей посильно ре- 
шение больших задач. Свой юбилей она 
встречает новыми успехами. 

Автомобилестроители Страны Советов 
накопили огромный опыт, и сегодня им 
по плечу решение самых сложных задач, 
выдвигаемых динамичным развитием на- 
шей экономики. На предприятиях и в 
организациях отрасли широко разверну- 
то социалистическое соревнование в 
честь всенародного праздника — 67-й 
годовщины Великого Октября, с кото- 
рой совпадает бО-летие советского авто- 
мобилестроения. Приняты дополнитель- 
ные социалистические обязательства по 
досрочному выполнению производствен- 
ных планов и решению важнейших на- 
роднохозяйственных задач. 

В юбилейном году будет обеспечен 
выпуск первых промышленных серий 
целого ряда новых моделей автомоби- 
лей и агрегатов, введены в действие 
новые мощности, увеличен прирост 
объема товарной продукции. Задания 
первых трех лет одиннадцатой пятилет- 
ки были выполнены досрочно. Коллек- 
тивы автомобилестроителей полны ре- 
шимости развить этот успех и с честью 
завершить четвертый год п#гилетки и 
пятилетку в целом. 

Первые десять машин АМО — Ф15 в 
свое время казались огромным дости- 
жением. Выпуск миллионного автомоби- 
ля в 1939 году наполнял сердце радо- 
стью. Пуск КамАЗа стал подлинным 
праздниі^ом. И сейчас, вступая в шесть- 
десят первый год своего существования, 
советское автомобилестроение уверенно 
идет к новым рубежам. 
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Советскому автомобилестроению 


АКАДЕМИК ЧУДАКОВ 


Евгений Алексеевич Чудаков составил 
целую эпоху в теории автомобиля. Ин- 
женер, организатор, ученый, человек 
поразительной работоспособности и глу- 
бочайшей эрудиции, он считал, что в 
нашем автомобилестроении «число за- 
дач, подлежащих решению, растет, бы- 
стрее числа решенных задач*. И все- 
. ми силами стремился максимально 
сократитъ разрыв. О том, как он это де- 
лал, рассказывает книга Ю. Алексе- 
ева «Евгений Чудаков» (М., Московский 
рабочий, 1983, 240 с.), отрывки из кото- 
рой мы публикуем. 

«Для всех нас является совершенно 
ясным, что наука и техника в современ- 
ных формах ее организаіцш отстают 
от темпов хозяйственного строительства, 
от темпов овладения производительными 
силами страны», — писал в начале 
1931 года академик А. Е. Ферсман. 

Что же делать? Как исправить поло- 
жение? Ключ к тому, считал Чудаков, 
в интенсивном развитии науки и ши- 
роком ее использовании. «В то время 
как наша автомобильная промышлен- 
ность должна пока стремиться к тому, 
чтобы в кратчайший срок догнать 
промышленность других стран, научная 
мысль должна уже сейчас ставить перед 
собой такие проблемы, которые бы дали 
возможность в ближайшее время ‘перег- 
нать эти страны», — говорил Чудаков, 
будто открывая отсчет времени нового 
этапа развития советского автомобилиз- 
ма. 

В 1928 году Чудаков опубликовал 
первый как у нас в стране, так и за 
рубежом капитальный труд в этой об- 
ласти — «Динамическое и экономиче- 
ское исследование автомобиля». Этой 
монографией было положено начало со- 
зданию новой дисциплины — теории 
автомобиля, устанавливающей ясную 
зависимость между конструкцией авто- 
мобиля и его эксплуатацио нным и каче- 
ствами. 

Пользуясь весьма простыми математи- 
ческими приемами и проявив порази- 
тельную техническую интуицию. Чуда- 
ков сумел заложить теоретические осно- 
вы проектирования узлов автомобиля. 
Эти основы верой и правдой служили 
автомобильным конструкторам в течение 
трех десятилетий. 

Конечно, в теоретических исследова- 
ниях Чудакова не все шло гладко, уда- 
валось преодолеть далеко на все пре- 
пятствия. Одним из таких препятствий 
стали для него колебательные про- 
цессы. Почти все детали и узлы 
автомобиля подвергаются в той иля - 
иной мере колебательным нагрузкам — 
тряске, вибрации от двигателя и недо- 
статочно уравновешенных масс вращаю- 
щихся частей. Чудаков, конечно, знал 
основные закономерности подобных про- 
цессов, но, как неоднократно признавал- 
ся коллегам, «не чувствовал» их так, 
как, скажем, процесс горения в авто- 
мобильном двигателе или как усилия, 
испытываемые вращающимся колесом. 

Вообще в подходе Евгения Алексе- 
евича к научным проблемам было много 
своеобразного. Основу своеобразия со- 
ставляло пристрастие ученого к нагляд- 
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ЧУДАКОВ Е. А. (1890—1953) 

Видный советский ученый в области 
машиноведения и автомобильной техники, 
академик (с 1939 года, член-корреспондент 
с 1933 года). В 1939 — 1942 гг. — вице- 
президент, а с 1942 года — член Прези- 
диума Академии наук СССР. Окончив в 
1916 году Московское высшее техническое 
училище (МВТУ), участвовал в организации 
(1918 год) Научной автомобильной лабора- 
тории (позже переросшей в Научный авто- 
моторный институт — НАМИ), а также в 
организации (1938 год) Института машино- 
ведения Академии наук СССР. Его основные 
научные труды посвящены разработке те- 
ории автомобиля, вопросам устойчивости, 
расчета на прочность, исследованию диффе- 
ренциалов, проблем трения, износа и долго- 
вечности машин. Разработанная в 1935 году 
«Теория автомобиля» стала основопола- 
гающим теоретическим трудом, сохранив- 
шим прикладную ценность до наших дней. 

Научная деятельность Е. А. Чудакова 
отмечена Государственными премиями 
(1943 и 1951 гг.). Он награжден двумя 
орденами Ленина, орденом Трудового Крас- 
ного Знамени, медалями. 


ности, конкретности в разрешении даже 
самых что ни на есть теоретических 
проблем. Его жена и дочь, люди совсем 
далекие от техники, надолго запомнили 
«колесики» и «стрелочки», которыми 
Евгений Алекс^ееввга изрисовывал листки 
из блокнота, газетные поля, снег и 
песок, когда бумаги под руками не было. 
«Колесиками» были колеса автомобиля, 
а «стрелочками» — векторы сил, кото- 
рые на них действуют. Благодаря 
наглядно-аналитическому подходу Чу- 
даков смог совершенно по-новому, проще 
и точнее изложить теорию качения ко- 
леса, сформулированную еще в конце 
восемнадцатого века и применявшуюся 
с тех пор для расчетов в почти 
неизменном виде, что влекло за собой 
множество неудобств и неточностей. 

Как-то в конце 4()-х годов один аспи- 
рант спросил Чудакова: 

— Скажите откровенно, Евгений 
Алексеевич, вам никогда не хотелось с 
автомобильной тематики переключиться 
на более романтическую? Скажем, на 
корабельную или авиационную? 

— Представьте себе, мой друг, никог- 
да. Во всяком случае, после того как я 
почувствовал, что в автомобиле разби- 
раюсь. Ведь автомобиль, пожалуй, важ- 
нейшая машина двадцатого века, — 
ответил Чудаков. 

В этих словах была не только лю- 
бовь академика Чудакова к главному 
делу ’ своей жизни, но н серьезная, 
глубоко продуманная профессиональная 
позиция. 


АВТОРИТЕТ 

ПРОФСОЮЗА 

В Москве состоялась пресс-конферен- 
ция для советских и иностранных жур- 
налистов... Привычная фраза, не прав- 
да ли? На этот раз речь идет о не сов- 
сем обычной встрече журналистов. 

Впервые пресс-центр МИД СССР ор- 
ганизовал такую пресс-конференцию 
для того, чтобы рассказать об участии 
отраслевого профсоюза в решении со- 
циальных вопросов. Выбор при этом пал 
на профсоюз рабочих автомобильного 
транспорта и шоссейных дорог. 

Встреча началась на 1-м автокомбина- 
те Главмосавтотранса, где гости смогли 
детально осмотреть производственные и 
культурно-бытовые помещения, позна- 
комиться с условиями работы водите- 
лей, посетить столовую. Большой инте- 
рес вызвала система проведения еже- 
годных общественных смотров культуры 
рабочих мест. Как сказал дававший по- 
яснения директор комбината Герой Со- 
циалистического Труда Г. Л. Краузе, в 
этом соревновании участвуют практиче- 
ски все рабочие, а польза от внедрения 
рацпредложений исчисляется сотнями 
тысяч рублей. Именно на базе 1-го ав- 
токомбината ЦК профсоюза провел ми- 
нувшим летом занятия отраслевой «шко- 
лы передового опыта», где встретились 
лучшие рабочие разных предприятий. 

Затем журналисты побывали на базе 
отдыха комбината в Подмосковье. Здесь 
пресс-конференция продолжила работу. 

Перед журналистами выступил пред- 
седатель ЦК профсоюза Л. А. Яковлев. 
Он сообщил, что профсоюз рабочих 
автомобильного транспорта и шоссей- 
ных дорог объединяет сейчас около 
4 миллионов автотранспортников и до- 
рожников и по праву считается одним 
из крупнейших. Его основу составляют 
почти 14 тысяч первичных профсоюз- 
ных организаций и около 100 тысяч 
профсоюзных групп. 

Автомобильный транспорт общего 
пользования, — сказал далее тов. Яков- 
лев, — предназначен для обслуживания 
всех предприятий и организаций грузо- 
выми перевозками, для доставки пасса- 
жиров автобусами и такси. Все больше 
становится крупных автотранспортных 
предприятий с высокими показателями 
использования подвижного состава, про- 
грессивными методами организации пе- 
ревозок и обслуживания автомобилей. 
К таким относится и комбинат № 1, 
обеспечивающий более 60% перевозок 






Кончалась первая неделя войны, а мирное 
время казалось уже бесконечно далеким^ На 
третий день после объявления мобилизации 
я прибыл в назначенную часть и сразу вклю- 
чился в работу. Дело было знакомое, посколь- 
ку меня, инженера-автомобилиста, назначили 
помощником командира автомобильного ба- 
тальона по технической части. Только вот 
темпы работы стали совершенно другие. За 
три дня предстояло принять две сотни грузо- 
вых автомобилей и подготовить их к трудным, 
ответственным рейсам. 

К нам, в отдельный автобатальон Ставки 
Верховного Главнокомандования, лопал народ 
опытный, хорошо знающий специальность. 
Это облегчало задачу: ведь машины, полу- 
ченные по мобилизации из народного хо- 
зяйства, далеко не всегда прибывали в том 
виде, в котором им надлежало быть перед 
предстоящими заданиями, а привести их в 
полный порядок надо было собственными 
силами и в кратчайший срок. 

Автотранспортные части, находившиеся 
в распоряжении Ставки, использовались 
в основном для самых срочных пере- 
возок вооружения, боеприпасов Уі раз- 
ных материалов частям, сдерживавшим на- 
тиск врага. Одна за другой уходили колонньі 
к фронту. Возвращались далеко не все ма- 
шины, да и тем, что вернулись, часто требо- 
вался основательный ремонт. Его вели кругло- 
суточно. Ночью — при свете тусклых лампо- 
чек, под пологом из брезента. 

Так прошел месяц. В конце июля, в самый 
разгар работ по приведению в работоспо- 
собное состояние машин, только что вер- 
нувшихся из многодневного похода, меня 
вызвал командир батальона полковник Ми- 
ронов и объявил, что я должен возглавить 
очередную колонну. Задание предстояло осо- 
бо важное и срочное, поэтому мне выделили 
самые лучшие машины и дали водителей, 
имевших за плечами уже по несколько рейсов. 
Необходимо было перебросить запас бомб 
и эксплуатационных материалов под Гомель, 
на один из головных авиационных складов. 

Дороги находились под воздушным наблю- 
дением противника, и всякая группа машин 
подвергалась бомбежке. Склад был где-то 
в прифронтовой полосе и постоянно менял 
свое расположение. Я сразу понял, что 
разыскать кочующий склад будет делом 
нелегким, придется погоняться за ним по 
лесным и проселочным дорогам, которых 
нет и на самых подробных картах, да еще 
в таких условиях, когда обстановка меняется 
ежедневно и даже ежечасно. 

Сборы у военных людей недолги. И вот 
уже двадцать машин, загрузившись на одном 
из подмосковных складов, вышли на Варшав- 
ское шоссе, так хорошо знакомое по довоен- 
ным поездкам. Но как изменилось оно с тех 
пор! Исчезли с обочин яркие плакаты. Почти 
не видно легковых автомобилей. Зато наспех 
перекрашенные грузовики идут и идут по шос- 
се почти непрерывно, колонна за колонной. 

Уже через несколько часов я заприметил 
колонну, двигавшуюся тоже на запад. Трид- 
цать ЗИСов везли боеприпасы, о чем можно 
было догадаться по красным флажкам в 
углах кузовов — дань требованиям мирного 
времени. На прямых ровных участках колонна 
шла, соблюдая идеальные интервалы между 
автомобилями. Но как только начинались 
подъемы и повороты, в ней четко обознача- 
лись отдельные группы по пять машин в каж- 
дой и увеличивались интервалы между 
группами. Никакими наставлениями по воен- 
ным перевозкам это не предусматривалось. 
Но в колонне такой порядок строго соблю- 


дался, видимо, был он проверен на практике, 
и водители к нему привыкли. 

На одном из привалов мы оказались 
рядом, и я пошел знакомиться с соседом. 
Александр Николаевич Звягинцев оказался 
общительным человеком, и между нами 
завязался дружеский разговор. Я, конечно, 
первым делом поинтересовался порядком 
движения в его колонне. 

— Сразу видно, что не военной дороге 
ты новичок, — усмехнулся он. — Вот два-три 
раза повстречаешься с «юнкерсами» да 
«хейнкелями>», сразу поймешь что к чему. 
Самое опасное для нашего брата-автомо- 
билиста — затор на дороге. Сохранить рав- 
номерное движение эшелона под бомбежкой 
еще никому не удавалось. При налете важно 
как можно быстрее растянуть колонну — это 
позволяют сделать увеличенные интервалы 
между группами. Создавать же большой 
интервал между двумя соседними машинами 
не советую. Растянешь колонну неизвестно на- 
сколько и потеряешь управление. 

— вот еще что, — продолжал Звягин- 
цев. — Фашисты стараются бомбить глав- 
ным образом скопления машин. Быстро иду- 
щие отдельные грузовики они чаще всего 
пропускают. Конечно, не исключено, что 
какой-то самолет сбросит бомбу-другую на 
одиночную машину в расчете, что это создаст 
затор. Только шансы на прямое бомбовое 
попадание в одиночный автомобиль ничтож- 
ны. И тут уж можно искусству летчика проти- 
вопоставить умение шофера! 

Слова более опытного офицера хорошо 
запомнились мне. Я тут же собрал водителей 
и проинструктировал их о новом порядке 
движения. Во главе каждой пятерки машин 
поставил наиболее опытного шофера. 

Дорога пошла по пересеченной местности, 
стали чаще попадаться большие подъемы и 
спуски. Когда на затяжном подъеме я смог 
увидеть всю движущуюся за мной колонну, 
го убедился, что новый порядок в ней сразу 
же привился и ни одна из пятерок не стре- 
милась поджать другую. 

И тут же увидел первые вражеские бом- 
бардировщики. Тройка «хейнкелей» шла 
нам навстречу на большой высоте. Она не 
меняла курса и явно не обращала внима- 
ния на дорогу. Видимо, у нее была иная цель. 
Но это было как грозное предупр'еждение, 
и мы прибавили скорость, колонна начала 
быстро растягиваться. 

Появившаяся через некоторое время вто- 
рая тройка немецких бомбардировщиков вела 
себя уже по-иному. Уменьшив высоту, они 
быстро и ловко перестроились, вытянувшись 
в линию, и распластались над дорогой. 

Колонна как раз подходила к подъему и 
уже достаточно растянулась. Моя головная 
машина приближалась к вершине, когда 
я увидел, как от переднего самолета отде- 
лился темный предмет и устремился вниз с 
отвратительным свистом. «Сейчас будет 
взрыв», — только и успело пронестись 
в голове. Столб огня, дыма и комьев земли 
высоко взметнулся в небо, вслед за ним 
раздался оглушительный грохот. К счастью, 
прицел был неточен; бомба упала далеко 
впереди, возле правой обочины. И все 
же несколько мгновений мне казалось, 
что мы врежемся в черную стену земли, 
поднятой взрывом и теперь медленно осе- 
давшей у вершины подъема. Я оглянулся и 
увидел, что взрыв первой бомбы не вызвал 
паники. Никто не метнулся в сторону, не 
съехал в кювет, не остановился. Машины одна 
за другой продолжали взбираться на гору. 


Первый самолет уже улетел, когда над 
нами появились два следующих. Каждый из 
них сбросил по одной бомбе, но точность ока- 
залась еще ниже: обе бомбы упали далеко 
от дороги, не причинив нам вреда. 

Боевое крещение вышло счастливым и 
вселило уверенность в то, что воздушный 
враг не так страшен, что не каждая бомба 
попадает в цель. За два дня мы продвину- 
лись на запад более чем на 700 километров. 
Фронт же переместился навстречу нам, 
и близость его чувствовалась все сильнее. 
Мы уже отчетливо слышали артиллерийскую 
канонаду, на дороге все чаще встречались 
контрольно-пропускные пункты, и все более 
строгой становилась проверка. На одном 
из этих пунктов я попытался навести справки о 
нужном головном складе, но никто не мог 
сказать ничего определенного. Я понял, 
что сбываются худшие опасения: таинствен- 
ный склад придется искать на ощупь, загля- 
дывая в самые глухие углы. 

Чем больше приближались мы к линии 
фронта, тем сильнее росло мое беспокойство. 
Попытки найти склад самостоятельно не дава- 
ли результата. Расспросы у регулировщиков 
все чаще вызывали подозрения — за этим 
немедленно следовала самая придирчивая 
проверка документов, отнимавшая много 
времени. 

Возможности нашего маневрирования бы- 
ли не столь уж велики: мы предпочитали 
держаться твердого покрытия, поскольку 
грунтовые дороги, разбитые сотнями колес, 
могли задержать колонну. А время, отведен- 
ное на доставку груза, подходило к концу. 
Приказ оставался невыполненным. Мы мета- 
лись в небольшом квадрате, площадь которого 
уменьшалась с каждым часом. 

Помог случай. У стоявших на обочине ма- 
шин я заметил молоденьких солдат с голубы- 
ми авиационными петличками. Они-то и рас- 
сказали, что еще вчера были на том самом 
складе, что состоял он из двух десятков 
машин с прицепами и работал с колес. Од- 
нако вчера же эта зона оказалась под обстре- 
лом, и склад, скорее всего, переместился 
вон в тот большой лесной массив. 

Лес был действительно большой. И дорог 
в нем было наезжено немало. В надежде 
найти путь к складу я проверял каждый 
съезд с шоссе в сторону леса, но хорошо 
накатанного следа от колес грузовых авто- 
мобилей не находил. Так прошел день. 
Темнота заставила прекратить поиски. Утром 
же, вскоре после подъема ка одном из 
съездов заметил я то, что искал: вместе со 
следами, идущими по большому радиусу, 
были отчетливо видны колеи колес ближе к 
центру поворота. Это достоверно показыва- 
ло: здесь прошел автопоезд, и, конечно, не 
один. 

Череі полчаса осторожного продвижения 
по лесной дороге наша колонна выехала на 
поляну, по обеим сторонам которой под 
густыми кронами деревьев стояли машины 
с прицепами, а под развесистой елью была 
разбита штабная палатка. Это и оказался 
гот самый головной склад. 

Несмотря на усталость, водители друж- 
но взялись за разгрузку. И еще до сумерек 
мы двинулись в обратный путь. 

А. САБИНИН 


Фамилия автора этих воспоминаний хо- 
рошо известна читателям «За рулем». Под- 
пись инженера, спортивного судьи всесоюз- 
ной категории Андрея Александровича Са- 
бинина часто можно было встретить под 
магериалами об автомобильных конструк- 
циях, под отчетами о соревнованиях, под 
интересными предложениями в области авто- 
и мотоспорта, с которым он был связан 
самым тесным образом с 1931 года. Но мало 
кто знал, что за плечами Андрея Александро- 
вича тяжелые фронтовые дороги военного 
автомобилиста. Это первое его выступление 
с воспоминаниями, оказавшееся, увы, пос- 
ледним в журналистской деятельности, ко- 
торая тоже занимала немалое место в жизни 
А. А. Сабинина. Он умер за несколько дней 
до того, как ему должно было испол- 
ниться 75 лет, оставив в память о себе добрые 
дела, в их числе книги и статьи. 
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Готояасіі к 4в-й голміцмме ПсЙКелм совет- 
ского мврода в Вешікой Оточоствеиной войне, 
колкемтнвііі мтомобмтмшж и тетнмческнх 
школ ДОСААФ изіісіііівают реіервні 

в повышеммм кл«#е€тал обучеммів б^дуідмж 
вокнов-ввтомебмліістое, • оодготовнб нх к 
встрече с армейской техникой. 


Дорога всегда красива, идет ли она среди 
елей или берез, вытянулась ли по степи, 
окружена ли снегами или скользит вдоль мо- 
ря. Но дорога в горах — красота особая. 
От нее сладко щемит сердце, и не знаешь, 
чему больше удивляться: безграничной 
мощи природы, вздыбившей миллионные тон- 
ны земли и камня, или упорной смелости 
людей, одолевших эти тонны, опоясавших 
их асфальтовой лентой, именуемой серпан- 
тином. И не привыкнуть к этой красоте, не 
налюбоваться, хоть всю жизнь живи рядом 
с ней. 

Об этом говорили мы с мастером рыба- 
чинской автошколы ДОСААФ Валерием Ни- 
колаевичем Корневым в кабине КамАЗа и 
поглядывали, как управляется с машиной 
сидящий за рулем курсант Аселбек Медер- 
беков. А парень согласно улыбался, но, 
чувствуя ответственность момента, на раз- 
говоры не отвлекался. Мы были где-то на 
высоте 2000 метров над уровнем очень дале- 
кого от Киргизии моря и на последней трети 
100-километрового автомобильного марша. 
Иначе говоря — на последних километрах 
курсантской жизни Аселбека и его товарищей. 

А стартовала наша колонна ранним утром 
со школьного автодрома. Накануне с началь- 
ником автошколы Бакасом Айсултановым и 
заместителем председателя ЦК ДОСААФ 
Киргизии Виктором Николаевичем Ионовым 
мы уже побывали тут. В эти дни на автодроме 
было тихо. И потому, что отъездила все по- 
ложенные упражнения последняя курсант- 
ская группа, и потому, что не рвался с гор 
злой и частый ветер улан, который любит 
на бешеной скорости носить по автодромному 
полю песок и каменную крошку, забивая 
их в кабины и под капоты машин. Нелегко 
переносить его налеты городу Рыбачье, 
забравшемуся на почти полуторакилометро- 
вую высоту. Нелегко и машины уберечь от 
всепроникающего песка. И выходит на 
поверку, что не только экзотика здесь, среди 
гор, рядышком с чудным озером Иссык-Куль. 
Не только за успеваемость и качество рбу- 
чения приходится бороться автошколе — 
прекрасные эти горы задают дополнительные 
«уроки». А ведь немного найдется школ, где 
курсанты с первых шагов могут всерьез, как 
в Рыбачьем, постигать одно из сложнейших 



правил водительской грамматики — вождение 
в горах. 

Мы стояли на поле автодрома, и Виктор 
Николаевич Ионов придирчиво осматривал его 
оснастку, за что-то хваля, за что-то выговари- 
вая хозяевам. Потом сказал мне: 

— Ну что, вроде бы, неплохой автодром? 
К новому учебному году кое-где поправят — 
совсем неплохой будет. Но я, знаете, что 
думаю? Конечно, без автодрома сегодня 
нельзя — он азбука. А с другой стороны, 
почему все автодромы должны быть одина- 
ковы? Я имею в виду не обязательный набор 
рекомендованных типовых элементов. Тут 
дело ясное — они необходимы. Речь идет 
о дополнительных. Они ведь есть: тут, к 
примеру, уникальная возможность готовить 
водителей для горных дорог — но только 
за воротами автодрома. А может быть стоит 
включать в автодром такие элементы, кото- 
рые отражают специфику региона, укрепляют 
ориентацию будущих шоферов? Какие-то 
«сноски», что ли, в азбуке. Впрочем, как бы 
там ни было, но рыбачинские ребята должны 
уметь ездить в горах. Вот завтрашний марш 
и покажет — умеют ли... 

12 автомобилей — пять КамАЗов и семь 
ЗИЛ — 130 выстроились в линеечку. Еще 
один строй — курсанты и мастера. Последние 
уточнения маршрута, мест остановки, повто- 
рение условных сигналов и команд. Первыми 
уселись в автобус сопровождения регулиров- 
щики, потом начала разворачиваться вся ко- 
лонна. Корреспонденту, как гостю, предло- 
жили автомобиль на выбор. Для начала сел 
в КамАЗ, который вел курсант Садыев под 
присмотром мастера Кэдэбека Жондубаева. 
Поехали! 

Не первый раз стал я участником 100-ки- 
лометрового марша, и сейчас хотелось при- 
смотреться к ребятам за рулем: легче или 
труднее им будет пройти маршрут в горах, 
чем курсантам на равнине? 

— Не знаю, труднее или нет, — говорит 
Жондубаев, — но интереснее наверное. 
Горы — это горы, тут не зевай. 

Он передал по цепочке сигнал флажком — 
«увеличить дистанцию» и продолжал; 

— КамАЗ на высоте чувствует себя очень 
хорошо, но все равно внимание требуется 
предельное. Это я курсантам перед дорогой 
обязательно говорю. 

— А о чем еще говорите? 

— О том, что надо быть уверенным в себе. 
Горы не прощают суеты, растерянности. 
Не только за рулем — вообще. Но за рулем 
особенно, хотя лишняя самоуверенность тоже 
ни к чему. От нее беда может быть. Конечно, 
ребята тут росли, живут, свои в горах, а 
все-таки: сел в кабину — соберись, по- 
чувствуй автомобиль. Ты его тоже слушать 
должен, не только он тебя. Лови момент пе- 
реключения передачи на подъемах, зазева- 
ешься — не вытянешь. Представляете — 
в колонне хотя бы одну машину назад потянет? 
Нет, непросто в горах. 

А горы • вокруг меняли цвета, словно 
желая удивить, завлечь повыше. Солнце по- 


рядком нагрело кабину, не очень помогали и 
открытые окна. Еще одно испытание для 
участников марша — испытание жарой. 
С головной машины пошел по цепочке сигнал 
остановиться:^ пришло время техосмотра 
в пути. Съезжаем в сторону и вылезаем из 
автомобилей. Совсем рядом горное водохра- 
нилище, но его близость не дает прохлады. 
Курсанты, облачившись в комбинезоны, за- 
нялись проверкой машин. 

— Ну как дела? 

— Нормально, — смеются, — как поло- 
жено. 

— Не устали? 

— Что вы! — с некоторой обидой. — 
Совсем нет. Чего уставать? 

Они уже чувствуют себя настоящими води- 
телями, хотя последнее слово пока остается 
за экзаменаторами. 

И снова идущая вверх дорога, одной 
стороной прижатая к горам, а другой отде- 
ленная белыми бетонными столбиками от 
крутого обрыва. Я пересел в ЗИЛ — 130, 
к Нурдовлету Усенбекову, одному из лучших 
мастеров рыбачинской автошколы. 

— Ребята у нас в основном хорошие, — 
говорит он, — да вы же сами видите, идем 
без сбоев, без ЧП. Конечно, не все получает- 
ся, но ведь им еще класс наездить годы 
нужны. Главное, машину любят, а без этого 
не вырастет настоящий водитель. 

— Одной любви бывает маловато, — 
возражаю я. 

— Так. Водитель это работа, труд. Я 
всегда им говорю. А военный водитель — 
еще и особая дисциплина. Можно научиться 
держать дистанцию в колонне на маршах, 
но армейский порядок не только в этом. 
Слышишь? (Это уже курсанту за рулем.) 

Тем временем мы перебрались через 
перевал и «пошли на снижение». Сейчас, 
сверху наша колонна, наверное, здорово 
смотрится на изгибах дороги. Скоро, вспо- 
минаю схему маршрута, должен кончиться 
асфальт и начнется классическое бездорожье, 
только помноженное на горы и вовсю 
разгулявшееся солнце. У меня еще одна 
«пересадка» — в КамАЗ к Корневу. 

— Теперь нас потрясет, — говорит он. — 
Но КамАЗу эта тряска не страшна. На такой 
машине учить и учиться одно удовольствие. 
Мы ведь их среди первых школ в Киргизии 
получили. Я когда КамАЗ брал, вспомнил 
старую школьную технику и подумал: авто- 
мобиль сложный, как курсанты его освоят? 
А они сейчас только на КамАЗ и рвутся. В 
нем за руль сядешь, сразу уважение чувст- 
вуешь к машине и к себе. И обратите вни- 
мание, как он смотрится в наших горах — 
здорово смотрится! 

Потом, как и обещал Валерий Николаевич, 
колонну «потрясло», но и машины, и курсан- 
ты выдержали бездорожье с достоинством. 
Вот снова асфальт, уже совсем знакомый — 
100-километровый марш финиширует в Ры- 
бачьем. 

— Быстрее нормы прошли, — говорит 
Ионов, пока мы ждем последнего построе- 
ния. — А как эту норму соблюсти? Вот вам 
еще одна проблема. Пробег машин в период 
учебной езды рассчитан для скорости 20 км/ч. 
При старых автомобилях это было понятно. 
А теперь? Как учить на КамАЗе или новом 
ЗИЛе с такими нормативами? Разве для них 
это скорость? Разве на них можно идти 
100-километровый марш за 5 часов, даже 
с необходимыми остановками в пути? Вот 
и получается, что часы учебной езды те же, 
а заканчиваем мы их (ие только, конечно, мы) 
с перепробегом. А за него — кто по головке 
погладит? Вот такая ситуация... Ну, пошли на 
разбор марша, надо рыбачинцам сказать 
наше мнение. Они хорошо прошли. Ребята 
могут в горах водить, не растеряются. А в 
армии не растеряться так же важно, как 
выполнить приказ... 

Так закончился последний курсантский 
урок в рыбачинской автошколе. Пожалуй, 
ребятам повезло, что прошли они его на 
самой красивой дороге — дороге в горах. 
И может быть — самой коварной и трудной. 
Тогда им повезло еще больше: хорошо на- 
чинать с трудного, потом будет легче. 

В. СТАРЧЕВСКИЙ, 
спецкор «За рулем» 

Рыбачье — Фрунзе 
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Поям 1 «ине новой машины для автомо- 
бнлнста — всегда событие. Оно приоб' 
ретает особое значение, если знаменует 
качественный скачок в развитии техни- 
ки. Именно так представляется нам де- 
бют первой отечественной переднепри- 
водной машины «Лада» ВАЗ-~3108. Он 
приходится на год, когда отрасль отме- 
чает свое 60-летие, и в развитии отече- 
стяенно .’'0 автомобилестроения эта мо- 
дель играет такую же роль, как в свое 
время ВАЗ — 2101 . Знакомит читателей 
с новинкой главный конструктор Волж- 
ского автомобильного завода имени 
50-летия СССР Георгий Константинович 
МИРЗОЕВ. 


Собственно, ВАЗ — 2108 не просто но- 
вая машина, а первая модель принципи- 
ально нового по конструкции семейства 
автомобилей. Когда в 1978 году было 
утверждено на _него техническое зада- 
ние, предпочтение было отдано компо- 
новочной схеме с передними ведущими 
колесами. Ее достоинства давно привле- 
кали конструкторов, но массовый пере- 
ход на модели такой схемы начался 
лишь с середины 70-х годов. Даже в ус- 
ловиях дорожной сети, имеющейся в 
Западной Европе, ее распространение 
сдерживалось недостаточной отработан- 
ностью конструкции и технологии узлов 
привода колес, рулевого управления, 
подвески силового агрегата. Освоение 
на ВАЗе производства автомобилей пе- 
реднеприводной компоновки основано 
на всестороннем анализе технических и 
технологических возможностей, обобще- 
нии опыта эксплуатации таких машин, 
комплексной оценке экономичес^гой це- 
лесообразности перехода к новой схеме. 

Компоновка с поперечным располо- 
жением силового агрегата и передними 
ведуіДими колесами при современном 
уровне развития техники позволяет сде- 
лать легковой автомобиль малого клас- 
са компактней и легче («За рулем», 1982, 
№ 2). Благодаря ей удается более эф- 
фективно использовать пространство в 
автомобиле, повысить курсовую устой- 
чивость и проходимость машины по до- 
рогам со скользким покрытием, исклю- 
чить заносы из-за пробуксовки колес 
(«За рулем», 1984, №№ 7 и 8), а также 
обеспечить высокий уровень пассивной 



Техническая 

характеристика 

Общие данные: число мест — 5; сухая 
масса — 830 кг; масса в снаряженном 
состоянии — 900 кг; масса перевозимого 
багажа — 50 кг; объем багажника — 
0,31 м®; допустимая масса буксируемого 
прицепа без тормозов — 300 кг. 

Эксплуатационные показатели: наи- 
большая скорость (с водителем и одним 
пассажиром) — 150 км/ч; время разгона 
с места до 100 км/ч (с водителем и од- 
ним пассажиром) — 15 с; наибольший 
преодолеваемый подъем на сухом грун- 
те — 34%; уровень внешнего шума — 
78 дБ(А); уровень шума в салоне ■ — 
73 дБ(А); ресурс — 125 000 км. Расход 
топлива: с четырехступенчатой коробкой 
передач при 90 км/ч — 5,9 л/100 км, при 
120 км/ч — 8,2 л/100 км, при движении 
по условному городскому циклу — 8,4 л/ 


100 км; с пятиступенчатой коробкой пе- 
редач — соответственно 5.7; 7,8 и 8,4 л/ 
100 км. 

Размеры: длина — 4006 мм; ширина — 
1650 мм; высота — 1402 мм; база — 
2460 мм; колея передних колес — 1390 мм, 
задних — 1360 мм; наименьший радиус 
поворота по оси следа переднего наруж- 
ного колеса — 5 м; дорожный просвет 
(с полной нагрузкой) — 160 мм. 

Двкгатель: число цилиндров — 4; диа- 
метр цилиндра 76 мм; ход поршня — 
71 мм; рабочий объем — 1289 см®; сте- 
пень сжатия — 9,6; бензин — АИ-93; 
максимальная мощность — 65 л. с./ 

48 кВт при 5600 об/мин; максимальный 
крутящий момент — 9,6 кгс ■ м/94 Нм 
при 3600 об/мин; клапанный механизм — 
распределительный вал в головке ци- 
линдров, приводимый зубчатым ремнем; 
карбюратор — двухкамерный типа «Со- 
лекс»; система зажигания — электрон- 


безопасности при лобовом ударе и низ- 
кий уровень шумов и вибраций. 

Базируясь на такой компоновке, спе- 
циалисты нашего завода создали семей- 
ство переднеприводных автомобилей 
(«За рулем», 1984, N2 1). Производство 
первой его модели — ВАЗ — 2108 начи- 
нается уже в нынешнем году. Новые 
технические и технологические решения, 
воплощенные в этой машине, призваны 
обеспечить комплекс потребительских 
качеств, определяющих современный 
легковой автомобиль. Рассмотрим их 
подробнее на примере самого первого 
представителя семейства. С последую- 
щими моделями и модификациями чита- 


тели познакомятся по мере освоения 
этих машин в производстве. 

Комфортабельность. По сравнению с 
прежними моделями завода у ВАЗ — 2108 
более просторный салон. Он на 60 мм 
длиннее, хотя габаритная длина автомо- 
биля сократилась на 120 мм. Кроме 
того, исчез занимавший значительное 
пространство в зоне ног кожух коробки 
передач, сократились размеры туннеля 
на полу — результат перехода на но- 
вую компоновочную схему. Габаритная 
ширина машины не изменилась, однако 
благодаря гнутым боковым стеклам 
ощутимо выросла внутренняя ширина 
салона на уровне плеч. 


Тац размещены агрегаты и узлы в подкапотном пространстве. 


Руль с полужестиим ободом не загораживает приборы. 
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ная, бесконтактная: стартер — с торце- 
вым коллектором. 

Трансмиссия: сцепление — сухое, од- 
нодисковое, диафрагменное с механиче- 
ским тросовым приводом выключения: 
коробка передач — четырех- или пяти- 
ступенчатая, двухвальная с синхрониза- 
торами на всех передачах: главная пе- 
редача, объединенная в общий картер 
с коробкой передач, — цилиндрические 
косозубые шестерни: привод к перед- 
ним ведущим колесам — полуоси нерав- 
ной длины с шариковыми шарнирами 
равных угловых скоростей. 

Подвеска иолес: независимая пружин- 
ная. передняя — типа «Мак-Ферсон», 
задняя — с взаимосвязанными продоль- 
ными рычагами: амортизаторы — гид- 
равлические, телескопические: стабили- 
затор поперечной устойчивости — тор- 
сионный, соединенный с рычагами под- 
вески передних колес. 


Управление: рулевое — реечное: руле- 
вая колонка — с сильфоном длиной 
90 мм, складывающимся при ударе о ру- 
левое колесо: тормозное — рабочее с 
дисковыми тормозами у передних колес 
и барабанными у задних, стояночное — 
барабанные тормоза задних колес: при- 
вод тормозов — гидравлический, двух- 
контурный с диагональным соединени- 
ем трубопроводов и вакуумным усили- 
телем. 

Колеса и шины: колеса — штампован- 
ные с креплением 4 болтами: шины — 
радигшьные 165К13 или 165/705К13. 

Кузов: трехдверный, пятиместный, не- 
сущий типа «хэтчбек»: оборудование — 
ремни безопасности, регулируемые по 
наклону спинки и положению подушки 
сиденья, очистители и омыватели лобо- 
вого и заднего стекол, галогенные фары, 
гидрокорректор положения фар. 


Увеличение внутреннего объема кузо- 
ва не утяжелило автомобиль. Напротив, 
по сравнению с ВАЗ — 2105 его масса 
снизилась на 100 кг. 

ВАЗ — 2108 стал первым советским ав- 
томобилем с трехдверным кузовом 
«хэтчбек», который совмещает универ- 
сальность грузопассажирского кузова с 
цельной и динамичной формой, прису- 
щей спортивным машинам. Переднепри- 
водная компоновка позволяет наиболее 
полно реализовать его достоинства: в 
этом случае пол в салоне и багажнике 
удается расположить достаточно низко. 

Кузов «хэтчбек» легко трансформиру- 
ется из пассажирского в грузопассажир- 


ский вариант. Багажный отсек в. нем от- 
делен от салона складывающейся пол- 
кой, которая поднимается при открыва- 
нии двери задка. Для перевозки круп- 
ного багажа или груза задние сиденья 
могут быть сложены. Отметим, что, хотя 
новая машина короче предшественни- 
цы, а длина салона выросла, багажный 
отсек не пострадал, получил более удоб- 
ную для размещения багажа форму. 

Новая система отопления и вентиля- 
ции не только в 2,5 раза производитель- 
ней прежней. Она подает воздух одно- 
временно в несколько точек салона, 
включая зону ног задних пассажиров, и 
обеспечивает равномерный прогрев все- 


го объема салона и его стекол. Среди 
других элементов, существенно повлияв- 
ших на улучшение комфорта, — перед- 
ние анатомические сиденья с подголов- 
никами и механизмом бесступенчатой 
регулировки наклона их спинок. При 
продольном перемещении подушка од- 
новременно приподнимается и повора- 
чивается относительно горизонтали. В 
результате всегда можно найти вариант 
регулировок, чтобы сиденье приняло 
положение, при котором посадка наибо- 
лее удобна. 

Создание таких сидений — один из 
элементов программы, направленной на 
достижение наилучших эргономических 
свойств рабочего места водителя. Вза- 
имное расположение рычагов, кнопок, 
педалей, руля, приборов подчинено 
этой же задаче — создать наибольшие 
удобства для управления. Например, 
форма и траектория хода педалей вы- 
браны так, чтобы не создавать трудно- 
стей при пользовании ими в любой обу- 
ви, в том числе на высоком каблуке. 

В целом машина* стала удобнее для 
размещения в ней, легкой и послушной 
в руках водителя, с улучшенной обзор- 
ностью и сниженным по сравнению с 
ВАЗ — 2105 на 7 дБ(А) уровнем шума в 
салоне. 

Эксплуатационные показатели. Умень- 
шенная по сравнению с ВАЗ — 2105 мас- 
са автомобиля, обладающий достаточ- 
ным запасом мощности двигатель, хоро- 
шая аэродинамика' обеспечили ВАЗ — 
2108 высокие скорость и приемистость. 
Залогом надежной их реализации в экс- 
плуатации является ощутимо лучшее 
поведение автомобиля на дороге — 
следствие не только применения при- 
вода на передние колеса, но и согласо- 
ванного подбора параметров подвески 
и рулевого управления. Так, машина 
требует меньше корректирующих дви- 
жений рулем, позволяет быстрее и безо- 
паснее преодолевать повороты, особен- 
но на скользких дорогах. 

В прошлом среди недостатков перед- 
неприводных автомобилей отмечали 
большой радиус поворота, обусловлен- 
ный спецификой шарниров равных уг- 
ловых скоростей, и малые возможности 
для преодоления крутых подъемов из-за 
разгрузки ведущих колес. ВАЗ — 2108, 
как видно из технической характеристи- 
ки, имеет по сравнению с ВАЗ — 2105 
(автомобилем классической компонов- 
ки) меньший (5 метров против 5,6 мет- 
ра) радиус поворота и преодолевает 
практически такие же подъемы. 

Окончание — в следующем номере 


Анатомические сиденья удобны и легко подгоняются по росту. 


Большая задняя дверь открывает удобный доступ н багажнику. 
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(ІИДЕТЕІЬСТВА 

АІТОаОЕІВИСТвВ 


Отмечая 60-летие советского «іто- 
мобилестроенищ публикуем строки 
из писем читателей, в которых 
содержится признание высокого 
уровня наших машин 


Одиннадцать лет назад по разнарядке 
оГоссельхозтехиики» Молдавской ССР мы 
получили автомобиль ЗИЛ — 130* Все эти го- 
ды он эксплуатируется без капитального 
ремонта двигателя. Автомобиль работал в 
разных условиях, в том числе на без- 
дорожье, а также с прицепом. Машина 
прошла 590 тысяч километров. 

Мы глубоко благодарны коллективу за- 
вода за исключительно доброкачественную 
работу, целиком оправдавшую почетный 
пятиугольник, присвоенный машине. 

Шлем вам свой трудовой привет и боль- 


шое спасибо! 


директор автохозяйства в г. 


В. ГОНЦА, 
Шолтанешты 
И. КИРЯК, П. ВОНТАРЬ, 


♦ * * 


водители 


Хотелось бы поблагодарить через журнал 
завод-изготовитель за автобус ПАЗ — 672. 
Очень хорошая машина, выносливая, теп- 
лая, все на своем месте. 


М. КУЗНЕЦОВ, 
водитель-профессионал из Мурманска 


«гав 


Я вожу автомобили уже 47 лет. За это 
время имел машины самых разных марок. 
С уверенностью скажу, что наиболее надеж- 
ная из них — «Лада — 1200^ (ВАЗ — 2101). 
Я купил ее три года назад и до сих пор 
не имею с ней никаких проблем. 

Прошлая зима выдалась особенно суро- 
вой, морозы доходили до — 20^. Мне при- 
ходилось оставлять машину на всю ночь 
под открытым небом* Временами она покры- 
валась снегом толщиной до 60 см. И все же 
не случалось, чтобы «Ладу» нельзя было 
завести. 

Очень доволен своей покупкой. По моей 
рекомендации еще трое знакомых стали 
обладателями «лад». 

Б. СВАИСОН, 
автолюбитель из Хартбурна (Англия) 


♦ ♦ а 

Автомобиль «Нива» — моя лучшая покуп- 
ка. Это комфортабельная и экономичная 
машина, которая может пройти где угодно. 
Металл ее кузова почти вдвое толще, чем 
у японских автомобилей. 

Ф. МЭРЛ, 

автолюбитель нз Сеятрая Бутте (Канада) 

* * * 

Автомобиль ГАЗ — 53А, который поступил 
на наш вагоноремонтный завод, за семь лет 
работы прошел без капитального ремонта 
360 тысяч километров. В связи с этим мы 
выражаем благодарность рабочему коллек- 
тиву горьковского автомобильного завода 
за создание этой прекрасной модели грузе- 
викя 

МИХАИЛОВ, 
директор вагоноремонтного завода 
станция Самунл Разградского округа (НРБ) 

НБДБЛЧЕВА, 
секретарь парткома БКП завода 


* * * 

Эксплуатация автомобилей МАЗ — 6422 
показала, что на сегодняшний день это 
лучшие автомобили своего класса. Водители 
отмечают высокую комфортабельность каби- 
ны, легкость управления. Есть у нас авто- 
мобили, которые мы получили в 1980 — 
1982 годах. Их пробег уже превысил 
270 тысяч километров. 

О. ПАНУРОВ, 
главный инженер 
ленинградского 
автотранспортного предпрнятня № 176 





При изготовлении учебного оборудо- 
вания в нашей образцовой технической 
школе мы стараемся максимально обес- 
печить его наглядность. Этой цели слу- 
жит, например, электрифицированный 
стенд гидравлического привода тормо- 
зов с изображением остановочного 
пути. 

Элементы гидравлического привода 
собраны и установлены на щите. Вся 
механическая часть привода тормозного 
барабана располагается на обратной сто- 
роне щита. Вращение барабана через 
шкивы осуществляется электродвигате- 
лем РД-09. 

При нажатии на педаль тормоза бара- 
бан затормаживается, и одновременно 
через концевой выключатель размыка- 
ется цепь приводного двигателя. Здесь 
наглядно рассматривается взаимодейст- 
вие деталей тормозов. 

Ниже узлов привода расположено 
цветное изображение остановочного пу- 
ти. Световое табло включает; путь, прой- 
денный автомобилем за время реакции 
водителя и обозначаемый фиолетовым 
светом; путь, пройденный за время сра- 
батывания тормозов, подсвечиваемый 
желтым светом; тормозной путь, 
обозначаемый красной подсветкой. 
Вдоль диаграммы по горизонтальной 
полке перемещается макет автомобиля, 
приводимый в движение электродвига- 
телем. 

Наглядность достигается синхронным 
движением макета вместе со срабаты- 


ванием привода тормозов. С приведе- 
нием в действие тормозного барабана 
вдоль диаграммы начинает двигаться 
макет автомобиля. При наезде на пер- 
вый клавишный выключатель, располо- 
женный на полке, в конце диаграммы 
высвечивается препятствие. Одновре- 
менно загорается фиолетовая подсветка, 
в это же время преподаватель начинает 
воздействовать на педаль тормоза, 
обозначая начало торможения. На диа- 
грамме срабатывание тормозов в это 
время изображается желтой подсветкой, 
загорающейся, когда макет наезжает на 
второй клавишный выключатель. При 
дальнейшем воздействии на педаль ба- 
рабан начинает затормаживаться. Макет 
в это время включает третий выключа- 
тель, высвечивая красным светом тор- 
мозной путь на диаграмме. Полностью 
выжатая педаль останавливает барабан 
и одновременно через концевой выклю- 
чатель — макет автомобиля. Движение 
макета в обе стороны ограничивается 
концевыми выключателями. 

Имитация изображения остановоч- 
ного пути, связанного с приводом тор- 
мозов, помогает полнее уяснить процесс 
работы тормоза и его влияние на дви- 
жение автомобиля. 

А. ЦВЕТКОВ, 

старший мастер производственного 

обучения образцовой 

технической школы ДОСААФ 

Ленинградская область, 
г. Тихвин 



ЭЛЕКТРИЧЕС КАЯ 
СХЕМА: 1 — ’^амс- 
форматор » 70 Вт, 
12 В; 2 — электро- 
лампы 3 СВ (19 шт.); 
3 — электролампа 
освещения препят- 
ствия; 4 — кла- 
вишные выключа- 
тели (10 шт.); 5 — 
электролампа стоп- 
сигнала; 6 — вы- 
ключатель педали; 

7 — выключатель 
электродвигателей; 

8 — электродвига- 
тель макета; 9 — 
электродвигат ель 
тормозного бараба- 
на; 10 — концевые 
выключатели. 


КИНЕМАТИЧЕСКАЯ СХЕМА: 1 — пе- 
даль тормоза; 2 — . выключатель; 3 — 
тормозной цилиндр; 4 — трубопро- 
вод; 5 — тормозной барабан; 6 — 
ремень привода тормозного бараба- 
на; 7 — фонарь стоп-сигнаЛа; 8 — 

двигатель тормозного барабана; 9 — 
общий включатель; 10 — шкивы; 

11 — концевые выключатели; 12 — 
табло; 13 — клавишные выключате- 



ли; 14 — макет автомобиля; 15 — 

трос привода макета; 16 — двигатель 
макета; 17 — препятствие. 


1 3 4 2 
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«СДЕЛАНО В ПОЛЬШЕ» 

Две недели работала в Москве выстав- 
ка экспортных товаров, приуроченная к 
40-летию ПНР. Задуманная как торгово- 
рекламное мероприятие, она тем не ме- 
нее позволила всесторонне оценить успе- 
хи, достигнутые Польшей за -годы народ- 
ной власти. Ныне продукция ее промыш- 
ленности. в том числе автомобилеспрое- 
ния, известна во многих странах. Важ- 
нейшие торговые партнеры ПНР — 
страны СЭВ. среди которых ведущую 
роль играет Советский Союз. В нашей 
стране хорошо знают микроавтобусы 
4Ныса». фургоны и легкие грузовики 
<Жук», прицепы и автомастерские. Вид- 
ное место в экспорте автомобильной про- 
мышленности ПНР заняли комплектую- 
щие изделия для грузовиков КамАЗ (узлы 
тормозной аппаратуры) и автомоС^ей 
ВАЗ (светосигнальные приборы и элек- 
трооборудование). Все это. а также га- 
ражное и диагностическое оборудование, 
макеты станций по обслуживанию лег- 
ковых автомобилей на 13 и 30 постов 
экспонировало на выставке внешнеторго- 
вое объединение «Поль-Мот», Среди нови- 
нок был показан 16-тоиный полуприцеп 
ЗРЕМБ-ГН-162 для гранулированных ма- 
териалов (кормов. удобрений, зерна, 
химических продуктов). Его может букси- 
ровать. например, тягач КамАЗ— 54112. 
Другая новинка — автомобиль-мастер- 
ская 4 Ельч- 713* на полноприводном шас- 
си «Стар-2в6» — отличается от предшест- 
вующей модели экономичным дизельным 


легко перебазируется на новое место. 

В экспозиции объединения «Бумар» 
были показаны подъемник П-183 на шас- 
си ЗИЛ — 130Г и 1в-тоиный кран ДС-0162 
на -шасси КамАЗ — 53212. а также специ- 
альные трех- . и четырехосные шасси 
ПС -253 и ПС-401, на которых в СССР мон- 
тируют 25- и 40-тонные краны. 

Выставка пользовалась большим успе- 
хом у москвичей и гостей столицы. 



Впервые на кроссовые трассы вышли 
луцкие «джипы». Эта модель полнопри- 
водного легкового автомобиля остава- 
лась единственной не приобщенной к 
спорту. 

Около десяти лет продолжалась «мо- 
нополия» УАЗ — 469 в кроссе, однако с 
появлением «Нивы» им пришлось потес- 
ниться. и комплект медалей на чемпиона- 
тах страны после этого стали делить 
спортсмены, выступающие на автомоби- 
лях этих марок. 

И вот в апреле этого года на чемпиона- 
те Украинской ССР в заезде полнопри- 
водных автомобилей дебютировал и 
ЛуАЗ. Конечно, ему было трудно конку- 
рировать с более мощными «соперника- 
ми», но главное — первый выезд состо- 
ялся, и мы вправе рассчитывать на то. 
что он не станет последним. 


ШКОЛЬНЫЙ КОРДОДРОМ 


Эти и другие модели автомобилей бы- 
ли представлены во всесоюзных сорев- 
нованиях на недавно открывшемся 
кордод^ме в г. Ко{^изе,.в Крыму, близ 
Ялты. Примечательно, это спортивное 
сооружение создано руками учащихся 
местной средней школы под руководст- 
вом преподавателя труда Николая Георги- 
евича Вершигоры. 

На первый взгляд, кордодром •— обык- 
новенная асфальтированная площадка, в 
действительности же он представляет со- 
бой сложное инженерное сооружение, 
ведь скорости специальных гоночных мо- 
делей превышают 200 км/ч. и малейшая 
неровность дорожки или перепад высот, 
который на глаз и не заметишь, неиз- 
бежно приведет к аварии. О высоком 
качестве новой скоростной трассы гово- 
рит тот факт, что в ходе соревнований 
Анатолий Медведев из Ленинграда, завое- 
вавший на них первое место в классе 
гоночных моделей 1.5 смЗ, установил но- 
вый рекорд СССР на дистанции 500 мет- 
ров — 223,880 км/ч. 


г. Кореиз 


А. ЧЕРНЫХ 




Фото в. Князева 

Двигателем и цельнометаллической каби- 
ной. 

Особый интерес представляла запра- 
вочная станция, все оборудование кото- 
рой: емкости, насосы, раздаточные ко^ 
лонки — смонтировано в стандартном 
12-метровом контейнере. Такая станция 
требует только подключения к сети пере- 
менного тока (380 В) и канализации. Она 

ПОМОГАЕТ ВЫБРАТЬ СКОРОСТЬ 


РАЗВИВАЕТСЯ СЕРВИС 
«МОСКВИЧЕЙ» 

Фішменную сеть станций техническо- 
го обслуживания АЗЛК еще нельзя срав- 
нить по масштабам с «вазовской», но она 
растет с каждым годом. 

Еще одна, третья по счету в Москве 
станция для обслуживания автомобилей 
этой марки начала действовать в Кунцев- 
ском районе. Создана она при содейст- 
вии автохозяйства ГУВД Мосгорисполко- 
ма. Оно предоставило здание, которое 
производственное объединение «Москвич- 
автотехобслуживание» оборудовало со- 
временными стендами для диагностиче- 
ских, регулировочных и электротехниче- 
ских работ. Здесь же созданы специаль- 
ные кузовной и малярный з^асткн, пост 
антикоррозионной защиты автомобилей. 

Новая тринадцатипостовая станция 
способна за год обслужить и отремонти- 
ровать около семи^ тысяч «москвичей» 
индивидуального пользования, а также 
автомобили этой марки, находящиеся на 
службе столичной милиции. 


Календари уже давно стали 
довольно привычной формой 
пропаганды Правил дорожного 
движения. 

На оборотной их стороне вы 
можете увидеть дорожные зна- 
ки, разметку, сигналы свето- 
фора и другие несложные эле- 
менты. помогающие ориентиро- 
ваться в современном движе- 
нии в первую очередь пешехо- 
дам. 

Но вот по инициативе от- 
дела пропаганды Главного уп- 
равления ГАИ МВД СССР под- 
готовлен и уже появился в 
продаже карманный календа- 
рик. который, несомненно, с 
интересом будет встречен води- 
телями. так как он предназна- 
чен именно для них. На его ли- 
цевой стороне, как обычно, 
напечатана сетка-численник, но 
на два года — нынешний и 
1985-й. А на оборотной — две 


красочные очень информатив- 
ные диаграммы. 

По одной из них вы можете 
узнать остановочный путь ав- 
томобиля в метрах в зависимо- 
сти от скорости ' движения и с 
учетом состояния дорюги — на 
сухом н мокром асфальте, на 
укатанном снегу и при голо- 
леде. 

Вторая диаграмма даст вам 
довольно точное представление 
о времени и расстоянии, ко- 
торые необходимы для безопас- 
ного завершения обгона. При- 
том вы найдете в ней данные 
для самых разных сочета- 
ний скоростей транспор)Тных 
средств, участвующих в манев- 
ре: от 20 до 90 км/ч. 

Мы уверены, что такой ка- 
лендарик рад будет иметь при 
себе любой водитель. Жаль, что 
его тираж всего 20 тысяч эк- 
земпляров. 


Коп»«я «Шкоды» (класс 1,5 см^), иэготоа- 
ленная мастером спорта Н. Кубасовым 
из г. Глазова (Удмуртская АССР). 



Ни одна деталь не упущена мастером 
спорта ленинградцем В. Пахомовым при 
создании модели бронетранспортера для 
смтязанмй в классе копий с двигателем 
2,5 см^ 

Фото автора 
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ЗАРШЕМ ПЕРЕДНЕПРИВОДНОГО 


ПЕРВЫЕ 

ВПЕЧАТЛЕНИЯ 

Не знаю, почему переднеприводные авто- 
мобили вызывали у меня поначалу не то что- 
бы антипатию, но какое-то недоверие. Каза- 
лось, что это направление в конструирова- 
нии легковых машин непродуктивное — 
сухая ветка на генеалогическом древе ав- 
томобилестроения. Возможно, предвзятость 
эта питалась внутренней посылкой: природа- 
мать неглупа и вряд ли ошиблась, выбрав 
за миллионы лет для всего четвероногого 
мира млекопитающих единую «компоновоч- 
ную» схему, где задние конечности в основ- 
ном толкают, создают движение вперед, 
а другая пара, как правило, корректирует 
его направление. И переднеприводные авто- 
мобили невольно рождали ассоциацию с жи- 
вотным, у которого парализованы задние но- 
ги. Конечно, это была не единственная 
причина моей заочной нелюбви. Наводил 
на недоверие и тот факт, что машины с 
ведущими передними колесами так по-на- 
стоящему и не прижились в большом спорте. 
А вполне заслуженно на протяжении почти 
всей истории становления современного ав- 
томобиля считалось, что автоспорт — это 
своего рода полигон для ^«обкатки» передо- 
вых конструкторских идей и решений. А хоть 
и знаешь — не спортом единым жив автомо- 
биль, по-прежнему присматриваешься, как 
там чувствует себя та или иная конструк- 
ция в ралли, на «кольце» или кроссе, можно 
ли о ней сказать «проверено спортом». 
В общем, изменить мое отношение к пере- 
днеприводным до поры до времени не могли 
ни статьи в журналах, ни мнение людей, уже 
познавших в «личном» знакомстве достоин- 
ства этой схемы. 

Первые зерна сомнения были посеяны 
разговором с Александром Цевелевым — 
конструктором запорожского автозавода, 
разработчиком и создателем багги, на кото- 
рых он в последние годы дважды стано- 
вился чемпионом страны. Человеком вдумчи- 
вым, умеющим тонко чувствовать автомобиль. 

В одной из бесед с ним я случайно 
коснулся темы переднеприводных и, как 
говорят, попал в яблочко. Оказывается, в 
последнее время он постоянно ездит на 
таком автомобиле и успел накатать несколь- 
ко тысяч километров. 

«Получилось так, — говорил он, — что 
на этой машине мне пришлось много ездить 
в сложных зимних условиях, и я был поражен 
тем, насколько спокойнее чувствуешь себя 
в ней по сравнению с «классикой». Благодаря 
специфике компоновки машина идет за 
передней осью, словно нитка за иголкой. 
Особенно это ощущается на скользких 
прямолинейных участках. На «классике» 
здесь едешь постоянно в напряжении: 
чуть «прибавил газ» — машину заносит, 
попалась ямка, наскочил на бугорок или 
дунул боковой ветер — опять жди неприят- 
ностей. А как изматнывает дорога по весне или 
осенью, когда сухой асфальт временами че- 
редуется с наледями, где того и гляди 
машину закружит в вальсе. Когда же у тебя 
передний привод, всех этих проблем просто 
не существует. Машина наделена поразитель- 
ной курсовой устойчивостью! И вот еще что 
я заметил. Вопреки теоретическим предпо- 
сылкам автомобиль прекрасно взбирается на 
ледяные подъемы, и там, где заднепривод- 
ные «жигули», «москвичи» и даже «запо- 
рожцы» не могли одолеть скользкий уча- 
сток круто поднимающейся вверх дороги, у 
нас не возникало проблем». 

Выслушав столь лестный отзыв, я спросил 
собеседника: «Выходит, что автомобиль с 
ведущими передними колесами прост, ле- 
гок и надежен в управлении и не требует 
особого мастерства от водителя? Но, согласи- 
тесь, эта схема, как и любая конструкция, 
наряду с позитивными свойствами должна 
иметь и негативные. В чем же проявляется 
здесь оборотная сторона медали?» 


Похоже, что Александр уже ждал этого 
вопроса: 

«Да, действительно, у переднеприводных 
есть особенности в поведении, которые тре- 
буют внимания со стороны водителя. К ним 
прежде всего можно отнести управление ма- 
шиной в скользком повороте. В этой ситуа- 
ции повышенная курсовая устойчивость, рас- 
цениваемая нами на прямой как благо, обо- 
рачивается во вред. Здесь у автомобиля 
проявляется недостаточная поворачивае- 
мость*: он как бы все время стремится 
ехать по большему радиусу, чем ему задает 
рулем водитель. А если в повороте при голо- 
леде резко «прибавить газ» или сильно вы- 
вернуть колеса, то машина и вовсе может 
пойти прямо. Но хочу еще раз сказать, что 
все это относится лишь к ситуациям в поворо- 
тах с очень низким коэффициентом сцепле- 
ния, говоря попросту, на льду. В любом 
другом случае, когда шинам есть за что 
цепляться, управление автомобилем, на мой 
взгляд, не вызывает сложности». 

Встреча с Цевелевым оказалась как нельзя 
кстати. По просьбе редакции «За рулем» 
АЗЛК и .НАМИ предоставили трем ее сот- 
рудникам возможность ознакомиться с пере- 
днеприводным автомобилем и совершить на 
нем пробные поездки. Так что, когда мы 
приехали к месту свидания с новой для нас 
техникой, «интервью» имело вполне направ- 
ленный характер. 

Нас трое. Три водителя с разным стажем, 
опытом и стилем езды. Тест предельно 
прост. Требуется на скорости 65 км/ч войти в 
узкий коридор, обозначенный на взлетной по- 
лосе аэродрома резиновыми конусами, а за- 
тем круто повернуть вправо и попасть в 
другой такой же коридор. Дорога — мокрый 
снег на твердом грунте. Радиус поворота 
таков, что автомобиль проходит его на грани 
срыва в занос. Сажусь за руль, подгоняю 
сиденье, пристегиваюсь ремнем. К сожале- 
нию, время у нас сильно ограничено, и для 
того, чтобы почувствовать нрав незнакомки, 
придется использовать любую возможность. 
Посмотрим, как ты разгоняешься, думаю я. 
Включаю первую передачу и довольно рез- 
ко беру старт. «Классика» в такой ситуа- 
ции выбросила бы из-под задних колес снеж- 
ный «шприц» и попыталась уйти в занос. 
Мой автомобиль хотя и с пробуксовкой, но 
уверенно пошел в стремительный набор 
скорости. До входа в коридор все время 


♦ Отдельные термины и понятия, связан- 
ные с управляемостью и устойчивостью 
переднеприводного автомобиля, были рас- 
смотрены в статьях «Ощу прение переднего 
привода» (^За рулем», 1984, № 7 и 8). 



стараюсь, чтобы левые и правые колеса 
держались покрытия с разным коэффициен- 
том сцепления. У заднеприводных в эти 
моменты начинаются довольно неприятные 
броски из стороны в сторону. У моей же 
подопечной даже тени ретивости не появля- 
ется. Ну что ж, пожалуй, можно открыть 
счет: 1:0 в пользу переднеприводных. 

Но вот замелькали конусы коридора, 
бросаю взгляд на спидометр — 70 км/ч. 
Чуть «подсбрасываю газ» и поворачиваю 
руль. Тут же начинается занос. Рефлекторно 
срабатывает спортивная привычка: «прибав- 
ляю газ» и..‘. Вот и первый сюрприз. Еще 
не успеваю как следует повернуть руль в 
сторону заноса, а автомобиль, можно ска- 
зать, сам, дейстительно, как нитка за игол- 
кой, ныряет внутрь поворота и оказывает- 
ся в коридоре. Следующий свой заход строю 
с учетом допущенной ошибки и, не снижая 
оборотов двигателя, спокойно выполняю ма- 
невр. В заключение уже умышленно создаю 
в повороте критическую ситуацию. Когда же 
машину сильно заносит, «открываю газ» — и, 
как говорится, нет проблем. 

Останавливаюсь, передаю руль коллеге, 
тому что имеет большой водительский стаж. 
А пока он осваивается, беру его ИЖ-комби, 
кстати, один из самых устойчивых на сколь- 
зкой дороге отечественный автомобиль, и 
повторяю на нем тест. Удержать машину 
на нужной траектории без специальных 
приемов (движение в управляемом заносе) 
никак не удается. Итак, 2:0. 

Ставлю «Комби» на место, выхожу и, 
приглядываясь к тому, как мой коллега 
уверенно проходит поворот, слышу краем 
уха разговор людей, стоявших рядом. Судя 
по всему, один из них водитель-испытатель 
АЗЛК. Это меня заинтересовало. Он расска- 
зывает: «Поехали мы катать эту машину, — 
кивает в сторону нашей испытуемой, — 
на юг в горы. Я в руле, за мной «техничка». 
Водителем на ней парень опытный — спортс- 
мен. Перед выездом он мне говорит, чтобы 
я шел впереди, а он будет сзади, а то, мол, 
движок у моей переднеприводной дохлый 
и мне за его «классикой», если он поедет 
первым, не угнаться. Порешили и поехали. 
Я впереди потихоньку, как говорится, «чай- 
ник чайником», а он сзади. Едем и едем, 
только смотрю, а мой напарник отстает все 
больше и больше. Что-то, думаю, у него слу- 
чилось. Останавливаюсь. Он подъезжает и с 
ходу, не успел еще вылезти из-за руля, на- 
брасывается на меня: «Ты что, — кричит, — 
несешься по серпантину как сумасшедший». 
Я объясняю, что и так уж еле-еле плетемся. 
Тогда он садится на мое место, я — на его. 
Поехали. Тружусь изо всех сил, хотя скорость, 
вроде бы, прежняя, но потом махнул рукой 
и поехал тише, а напарника уже и след про- 
стыл. Встречаемся через некоторое время. 
Теперь он меня дожидается. «Да, — гово- 
рит, — смотри, как цепко твоя машина 
дорогу держит, и ехать легко — скорости 
совсем не замечаешь!» 

Я дослушал его рассказ и мысленно от- 
метил — 3:0. Мой коллега тем временем про- 
ехал положенные три раза и передал руль 
нашему «младшему». Пока тот делал заход, 
мы успели обменяться впечатлениями. Они 
в общих чертах совпадали. Но вот машина 
уже в коридоре, поворот^ и... ее разворачи- 
вает, летят в разные стороны резиновые 
конусы. Все ясно: «сбросил газ», а когда 
начался занос — растерялся. Повторный 
заход — и вновь все заканчивается плачевно. 
Зато третий и четвертый безукоризненны — 
догадался-таки в чем дело. Только «третий» 
вылез из машины, мы его допрашивать: 
что да как. Хотя, в общем-то, картина и так 
ясна. «Подхожу я к повороту, — говорит 
наш партнер, — и думаю, что надо первый 
раз ехать потише, «убираю газ», меня начи- 
нает заносить, я по привычке вообще отпу- 
скаю педаль, а машину разворачивает. Вот 
те на! Как же так? Мои предшественники, 
говорю себе, ехали явно шустрее, а у них 
все было в порядке. Но чего-то я не пони- 
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маю. Повторяю все сначала — результат 
тот же. Разозлился и решил; поеду как они. 
«Газ» в повороте не «сбрасываю», работаю 
только рулем. И надо же — получилось! 
Машина послушно пошла туда, куда нужно. 
Я совсем осмелел и в следующий раз даже 
чуть прибавил обороты. Все нормально, но 
пришлось поворачивать круче». 

Последнюю часть фразы я взял на особую 
заметку и к этой ситуации вернусь позже. 
В тот день мне еще предстояло немного 
«помучить» машину; хотелось проверить ее 
курсовую устойчивость, о которой уже столь- 
ко говорилось. Снова сажусь в автомобиль, 
разгоняюсь до 80 км/ч и резким поворотом 
руля с одновременным «сбросом газа» про- 
воцирую занос задней оси. Когда он про- 
исходит, вообще снимаю руки с руля и резко 
нажимаю на «газ», чего оказывается доста- 
точно для стабилизации машины, а после 
легкой коррекции рулем она вновь идет 
прямо. Да, на «классике» в такой ситуации 
для усмирения автомобиля пришлось бы 
хорошенько потрудиться. 

Попробовал и различные варианты интен- 
сивного торможения в самых неблагоприят- 
ных условиях: с разным коэффициентом 
сцепления левых и правых колес. Автомобиль 
и здесь не подвел — все время сохранял 
прямолинейную траектррию. 

Несколькими днями позже ранним утром 
я выехал на редакционном «Москвиче» в 
Тольятти, чтобы еще раз встретиться с пере- 
днеприводными. Ночью выпал снег, и шоссе, 
поначалу покрытое грязным месивом, по ме- 
ре удаления от Москвы все больше стало 
напоминать каток. Любое неверное движе- 
ние рулем или педалью «газа» было доста- 
точной причиной для малоприятного «танца» 
на льду. Вот где вспомнилась устойчивость 
переднеприводной машины. 

Пока на заводе оформляется допуск к 
управлению автомобилем, стараюсь погово- 
рить со всеми, кто в той или иной степени 
сталкивался с интересующими меня ВАЗ — 
2108. Узнаю, что в 1983 году эти передне- 
приводные машины участвовали в тради- 
ционных трековых гонках «Серебряная ла- 
дья» и ралли «Жигули». С гонщиком, 
стартовавшим в «Ладье», встретиться не уда- 
лось, Участника же ралли Якова Г еоргиеви- 
ча Лукьянова, руководителя группы форси- 
рованных испытаний, я хорошо знал и допро- 
сил с пристрастием. Он подтвердил все, 
что говорилось уже о свойствах этих машин, 
в том числе о способности без труда взби- 
раться на скользкие подъемы, и добавил, 
что, по его мнению, они наделены более 
высокой проходимостью, чем автомобили 
«классической» компоновки, и очень уверен- 
но чувствуют себя при движении в колее. 
Это дало право увеличить счет в символиче- 
ском матче между передне- и заднепривод- 
ными до 4;0. 

Здесь может возникнуть сомнение в объ- 
ективности арбитра: мол, специально он подо- 
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брал собеседников и факты. Забегая вперед, 
заверю, что «сухого» счета не будет. Когда 
я встретился с многоопытным водителем- 
испытателем завода Геннадием Павловичем 
Ивановым, через руки которого прошла це- 
лая серия переднеприводных «фордов», 
«фольксвагенов», «мазд», «опелей», то, вы- 
слушав его мнение, без обиняков спросил, 
чем все же эти автомобили проигрывают 
привычным нам. Геннадий Павлович задумал- 
ся и потом нехотя, видимо, и для него в 
этом вопросе не было полной ясности, 
сказал; «Ну, я бы, пожалуй, выделил одну 
ситуацию, в которой от водителя требуется 
особое умение — это прохождение поворо- 
тов на очень скользкой дороге. Здесь воз- 
можны некоторые неприятные моменты. Бы- 
вало так: едешь по прямой, скользко, но 
на переднеприводном это не страшно, и ты 
расслабляешься. Приближается поворот, как 
ни в чем не бывало, не снижая скорости, 
вкатываешь в него... Тут-то все начинается: 
крутишь руль, а машина не спешит повора- 
чивать. Те, кто в этот момент пугается, 
как прдв>іло, и допускают роковую ошибку — 
еще больше доворачивают руль. После этого 
машина чаще всего вообще начинает ехать 
прямо. Но, как мне кажется, это все-таки 
еще не окончательная потеря управляемости. 
Есть способы, позволяющие овладеть ситуа- 
цией, просто мы еще их не освоили». 

Вот он первый и, скажу сразу, последний 
«гол». Итак — 4:1. Но к этому «голу» мы 
еще вернемся. 

На следующий день наконец состоялось 
знакомство с интересующей меня машиной. 
Пока что я сижу справа, а в роли води- 
теля-гида выступает инженер УГК ВАЗа 
Игорь Михайлович Ховалкин. Вопросов не за- 
даю — стараюсь из общего фона впечатле- 
ний выделить главное, что позволит оценить 
картину в целом. Через некоторое время 
ловлю себя на том, что взгляд уже не раз 
подсознательно останавливался на руках во- 
дителя. Почему? Начинаю присматриваться и 
понимаю: несмотря на то, что дорога изо- 
билует выбоинами, руки Игоря Михайловича 
держат рулевое колесо непривычно спокой- 
но. 

Ставлю небольшой эксперимент. Прошу во- 
дителя при очередном встречном разъезде 
с грузовиком (МАЗом) подойти к нему 
как можно ближе — в расчете на то, что 
тугая волна воздуха, ударив по нашей маши- 
не, вызовет реакцию на руле. Не тут-то было. 
Такое впечатление, что мы и не проезжали 
мимо МАЗа. Через некоторое время Игорь 
Михайлович выполняет еще одну просьбу, 
и машина карабкается круто вверх по 
обледенелой дороге, и я воочию убеждаюсь 
в ее способностях. Могу заверить, что ни 
одна отечественная легковая машина с веду- 
щими задними колесами не поднялась бы 
туда с подобной, если можно так выразиться, 
непринужденностью. 

Что ж, теперь для полноты картины оста- 
ется самому сесть за руль. Такая возмож- 
ность представляется еще через день. 

Мини-полигон ВАЗа для испытания машин. 
Здесь, на небольшой территории, ограничен- 
ной по периметру двумя скоростными доро- 
гами, расположены разного рода испытатель- 
ные участки, где проходит первую проверку 
на прочность и надежность будущая про- 
дукция завода. 

Начинаю с круга. На сухом бетонирован- 
ном пятачке диаметром метров 60 описываю 
окружность постоянного радиуса, причем с 
каждым разом скорость немного увеличи- 
ваю. Внамале ничего особенного не происхо- 
дит, но вот скорость приближается к той, 
когда, скажем, любые из выпускаемых 
ныне «жигулей» должно уже развернуть. 
Мой «подопечный» ведет себя вполне кор- 
ректно и неудовольствие выражает лишь тем, 
что самостоятельно меняет замкнутую траек- 
торию на разворачивающуюся спираль. Я 
остаюсь доволен и перехожу к следующему 
испытанию — овал: небольшой разгон и вход 
в поворот, выход, разгон и опять вход. 
Автомобиль чутко слушается руля и, лишь 
когда скорость завышена, выходит .на боль- 
ший радиус, что, как и в предыдущем 
опыте, предопределяется возрастанием уво- 
да передних колес, но при этом по-преж- 
нему остается покорным. Не буду говорить 

я 
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обо всем, что я с ним делал в тот 
день, остановлюсь лишь на последнем ис- 
пытании. Вот как оно выглядело. На довольно 
большой скорости, двигаясь по специальной 
дороге, вымощенной крупным булыжником, 
бросаю автомобиль из стороны в сторону. Он 
и в этой ситуации чувствует себя прекрасно, 
будто наделен способностью прилипать к до- 
роге. 

Вот и все. На этом закончилось знаком- 
ство с переднеприводными. Поблагодарив хо- 
зяев, я поехал осмысливать увиденное, 
услышанное и прочувствованное. Но прежде 
чем подвести черту, хочу, как и обещал, 
вернуться к «забитым» и «пропущенным» 
голам. Вы, возможно, обратили внимание на 
то, что подсчет уже давно прекращен. И, 
признаюсь, намеренно. Дело в том, что неко- 
торые из достоинств, о которых говори- 
лось, например последнее, присущи сегодня 
любому хорошему легковому автомобилю 
независимо от его компоновки. 

А теперь постараюсь все подытожить. Итак, 
совершенно неоспоримо, что переднепривод- 
ная компоновка позволяет достичь по ком- 
форту, управляемости и устойчивости авто- 
мобиля качественно иного, более высокого 
уровня. Единственный камень преткнове- 
ния — движение в повороте на скользкой 
дороге. Но давайте разберемся в этом и не 
будем рубить с плеча. Вспомните критиче- 
скую ситуацию с «неопытным» водителем. 
Напоминаю, что дорога была скользкой, но 
не гололед. Так вот, даже в этом случае 
преимущество оставалось за переднепривод- 
ной машиной, то есть, пока колеса имеют 
возможность цепляться за дорогу, машина 
остается управляемой. 



Теперь о гололеде. Вы обратили внимание 
на то, что оценку автомобилю давали опыт- 
ные водители-профессионалы, * испытатели, 
спортсмены, владеющие приемами высшего 
мастерства, и, безусловно, у них порог 
критической скорости намного выше, чем у 
самого опытного автолюбителя. Поверьте, в 
реальных условиях ни одному здравомысля- 
щему владельцу автомобиля не придет в 
голову, видя, что под колесами чистый лед, 
бросать его (независимо от модели) в пово- 
рот на скорости, близкой к критической. 
Это просто по-человечески страшно. Ну а те, 
кому изменяет благоразумие... Другое дело, 
что некоторые стереотипы в управлении 
придется изменить, но это относится лишь к 
критическим ситуациям. Согласитесь, что луч- 
ше всего в них не попадать, а на передне- 
приводной машине это гораздо легче. 

Тольятти, как в свое время Москва, 
провожал меня гололёдом. Поверхность дорог 
местами была прямо-таки зеркальной. «Вот 
бы сесть на переднеприводный», — поду- 
малось мне опять. 

О. БОГДАНОВ, 
инженер, 

кандидат в мастера спорта 
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ВЕЗДЕХОД 

«КЕНТАВР» 


Этот автомобиль, созданный элек- 
триком из Москвы Анатолием Машуко- 
вым, прост и оригинален. Его можно 
отнести к микроавтобусам распростра- 
ненного ныне типа «сафари»: пасса- 
жирский, при необходимости легко 
преобразуемый в грузовой. 

Кузов установлен на клепаной ра- 
ме от старого легкового автомобиля. 
Его облицовку составляют плоские ме- 
таллические панели, простые в изготов- 
лении, лишь в передней части исполь- 
зовано несколько гнутых деталей. Кры- 
ша и боковины легко снимаются, что 
сделало машину очень удобной, в ча- 
стности, для кино- и телеоператоров, 
снимавших хронику двух всесоюзных 
автопробегов любительских конструк- 
ций. 

Благодаря вагонной компоновке А. 
Машукову удалось в разрешенном для 
«самавто» габарите создать весьма 
вместительный многофункциональный 
автомобиль. В довольно высоком кузо- 
ве, вход в который сзади, свободно раз- 
мещаются пассажиры. Когда сиденья 
сложены, здесь можно расположить гро- 
моздкий груз. По вместимости кузов 
«Кентавра» не уступает универсалу 
ГАЗ — 24-02: хотя он меньше по ши- 
рине, но выше на 200 мм. 

Двигатель «Кентавра» — справа от 
водителя. Доступ к нему — из салона, 
так что заниматься регулировками 
можно без гаража в любую погоду. 

«Кентавр» — вездеход. Он имеет 
привод на все колеса. Конструктор ис- 
пользовал раздаточную коробку ар- 
мейского «виллиса* времен войны. На 
плохие дороги рассчитана и специаль- 
ная рессорно-пружинная подвеска (за- 
висимая). 

Просторный, трансформируемый ку- 
зов и высокая проходимость делают 
«Кентавр» очень удобным для охоты 
и туризма. 

И. ТУРЕВСКИЙ, 
О. ЯРЕМЕНКО 
Краткая техническая характеристика. 
Колесная формула — 4X4; двига- 
тель — ВАЗ — 2101; масса — около 
1200 кг; грузоподъемность (без пасса- 
жиров) — 400 кг; максимальная ско- 
рость — 110 км/ч; расход бензина — 

11 л/100 км. 
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Всего чуть больше года назад на кроссо- 
вых трассах дебютировали багги 12-го класса. 
Но этого времени оказалось вполне доста- 
точно» чтобы определилась их перспектив- 
ность. Построенные на базе агрегатов и узлов 
списанных и снятых с эксплуатации автомоби- 
лей горьковского завода» багги этого се- 
мейства привлекли внимание водителей 
автохозяйств. Они уже построены в Узбе- 
кистане и на Украине» в Российской Феде- 
рации» в республиках Прибалтики. 

Особую популярность приобрели эти вез- 
деходы» «обутые>^ в широкопрофильные и 
арочные шины» в Латвийской ССР. Вот дале- 
ко не полный список городов» где в минув- 
шем сезоне стартовал 12-й класс: Валмиера» 
Тукумс, Бауска» Салдус» Валка» Стучка» Резек- 
не, Лубана» Кулдига. В общей сложности 
состоялось полтора десятка встреч. Разыгры- 
вается здесь и своеобразный кубок дружбы» 
первый этап которого состоялся в Огрском 
районе на трассе поселка Лиелварде. Орга- 
низатор — районное отделение «Сельхоз- 
техники» — приложил максимум усилий к 
хому» чтобы встреча не только была захваты- 
вающим соревнованием» но и позволила 
всем его участникам познакомиться с возмож- 
но большим числом различных конструктор- 
ских решений для багги нового типа. Облик 
машины этого класса еще не сформировался» 
и каждая такая встреча важна для ее созда- 
телей. 

В Лиелварде приехали кроссмены из 
Москвы» Иванова» подмосковных Химок» 
Паневежиса — всего на старте было 33 авто- 
мобиля» и почти все они представляли собой 
оригинальные разработки. Для многих спор- 
тивных машин эта гонка стала первым экза- 
меном» позволившим выявить сильные сто- 
роны как конструкции в целом» так и отдель- 
ных ее узлов. И» естественно» было бы не- 
справедливо упрекать участников первых 
гонок в том» что не всем удалось успешно 
финишировать. Да и прогресс» надо сказать» 
налицо: с каждой гонкой все отчетливей 
выявляются наиболее перспективные направ- 
ления в развитии компоновочной схемы 
кроссовой машины» появились лидеры» на 
которых можно ориентироваться. 

Удачно выступает» например» представи- 
тель московского автокомбината «сЗелено- 
градстрой» В. Иванов. На трассе в Лиелвар- 
де он в финальном заезде уверенно вел 
гонку и победил с большим отрывом. Непло- 
хо выглядели здесь и латвийские кроссмены. 
Особое внимание зрителей и участников 
привлекла машина» созданная А. Козловским. 
По сравнению с другими багги в ней отме- 
чалась продуманность» рациональность ком- 
поновки, чистота изготовления. Но, к сожале- 
нию. дебют оказался не совсем удачным — 




СП0РТ*СП0РТ*СП0РТ 


* 


из-за мелких дефектов машина в финальном 
заезде покинула трассу. 

Первое время» когда только появились 
багги 12-го класса» приходилось слышать» 
что» мол, они не столь стремительны» как их 
меньшие собратья, и поэтому слишком 
неуклюже и незрелищно выглядят на трассе. 
Замечание справедливое» и организаторы» 
конечно» должны учитывать специфику но- 
вого направления в кроссе» подбирая соот- 
ветствующие трассы. А специфика эта опре- 
деляется тем» что хотя машины 12-го класса 
и потеряли сходство с грузовыми автомо- 
билями» но» если можно так выразиться» 
начинка — шасси и силовой агрегат — принад- 
лежит все тем же ГАЗ — 51 и ГАЗ — 52. 
Поэтому» понятно, им трудно состязаться 


Специальмо*кроссовмй автомобиль под № 48 
латвийского спортсмена А. Козловского был 
в центре внимания болельщиков» привлекая 
оригинальностью форм. 

Багги, построенные В« Ияановым» отлично 
зарекомендовали себя на лмелвардской 
трассе. 

Интересную компоновку использовали ива- 
новские спортсмены. Их багги имеют так 
называемый оборотный редуктор. Этого 
требует расположение двигателя» который 
развернут относительно к привычному нам 
полрисению на 180°. 

Фото автора 





в стремительности с багги уже известных 
нам групп. Однако новички имеют и сильные 
стороны» унаследованные от прародителей: 
способность преодолевать броды» топкие и 
песчаные участки. Да и сами спортсмены» 
независимо от возраста» в силу опять же 
специфики конструкции» принадлежат к ста- 
рой школе кроссменов» которая» к сожале- 
нию» последнее время стала забываться. 
Трасса» построенная с учетом всех этих 
нюансов» позволит проводить на машинах 
12-го класса состязания» которые» уверен» не 
уступят в зрелищности любым другим авто- 
мобильным стартам. 

В. ЕГОРОВ, 
мастер спорта 


с 





ПОДТВЕРЖДЕНИЕ 

МАСТЕРСТВА 


Наши раллисты приехали во Вроцлав 
на «Рейд польский» — шестой этап 
Кубка дружбы-84 уже недосягаемыми 
для соперников в суммарном зачете. 
История этого популярного среди 
спортсменов социалистических стран 
соревнования, наверное, не знала столь 
уверенной поступи одной команды. На 
пяти предыдущих этапах советская 
сборная три раза была первой (в СССР, 
ГДР, Болгарии) и дважды второй (в 
І^нгрии и Румынии). И вот предпо- 
следний в нынешнем сезоне кубковый 
старт. 

«Рейд польский» — одно из старей- 
ших в Европе соревнований (в этом го- 
ду он проводился в 41-й раз). Уже мно- 
го лет наряду с Кубком дружбы здесь 
разыгрывается этап чемпионата Евро- 
пы среди водителей. Нынешний «Рейд» 
представлял собой 1000 километров 
трассы, из НИХ 187 километров прихо- 
дилось на долю скоростных участков, 
где автомобили развивали до 220 км/ч. 
Очень высокие средние скорости зада- 
вались И между пунктами контроля 
времени. Это потребовало исключитель- 
но четкой и быстрой работы сервисной 
службы. 

Всего во Вроцлаве стартовало 57 эки- 
пажей из 18 европейских стран и один 
из Нигерии. В большинстве на очень 
мощных (в пределах 250 — 320 л. с.) ав- 
томобилях ♦Мазда-РХ-7-турбо», «Нис- 
сан-турбо», «Форд-эскорт-спорт», «ФИ- 
АТ-абарт-турбо», «Рено-б-турбо» и дру- 
гих известных в ралли марках. Конеч- 
но, по сравнению с «ладами-ВФТС- 
1600», подготовленными вильнюсской 
фабрикой спортивной техники на базе 
модели «2105», на которых выступали 
советские спортсмены, эти машины при 
скоростном характере «Рейда польско- 
го» имели заметное преимущество. 

Но, забегая вперед, отметим, что из 
25 экипажей, достигших финиша, боль- 
шинство было все-таки на «ладах», в 
том числе три из нашей национальной 
команды. 

Это случилось на одном из первых 
участков, сразу же за городком Ядло- 
вик. Вечерело. Накрапывал дождь. Од- 
на за другой уходили со старта спор- 
тивные «мазды», «порше», ФИАТы, 
«форды»... Подошла наша «Лада» с 
эстонским экипажем Иоелом Таммекой 
и Антсом Кулгевеэ. Этот дуэт отлича- 
ется тем, что с первых же километров 
способен ехать в полную силу. И имен- 
но на «Рейде польском» это могло дать 
некоторое преимущество в, прямо ска- 
жем, неравной борьбе с участниками 
европейского первенства. Иоел под чет- 
кую стенограмму Антса вел машину из 
поворота в поворот. И вдруг на одном 
из них в лучах прожекторов точно на 
пути машины высветился брус бордюр- 
ного камня. Предпринять что-либо бы- 
ло уже поздно. После удара машину 
бросило на обочину. Даже беглого ос- 
мотра было достаточно, чтобы отпали 
всякие сомнения — финишировать на 
этот раз не придется. А соревнования 
только начались. 


Но сходы в авторалли почти неиз- 
бежны, и это учитывается формулой 
проведения соревнований. Недаром ко- 
мандный зачет подводится по результа- 
там трех экипажей из пяти. Неудача 
Таммеки — Кулгевеэ возложила до- 
полнительную ответственность на остав- 
шихся на трассе. Нужно продолжать 
борьбу. 

Пройдена половина дистанции. Гор- 
ный скоростной участок «Щитна» с 
гравийной дорогой. Наш козырь. Здесь, 
на спусках на первый план выступает 
мастерство гонщика. И, конечно, на- 
до обладать мужеством и хладнокрови- 
ем, чтобы не потерять чувства меры. На 
этом спецу частке нас поджидала новая 
неприятность: сошел опытный экипаж 
В. Соотс — Т. Путмакер. 

Теперь оставшимся трем нужно бы- 
ло закончить дистанцию во что бы то 
ни стало. Надежность С. Вуковича — 
А. Звингевица и В. Московских — 
А. Гирдаускаса, за плечами которых 
многолетние выступления в самых 
сложных соревнованиях, не вызывает 
сомнений. А вот талантливые, но еще 
не обстрелянные Э. Тумалявичус — 
П. Видейка из Литвы только дебютиру- 
ют в международных ралли. Но и им 
удалось мастерски решить сложную за- 
дачу «компромиссной» езды, когда 
нужно тонко чувствовать золотую се- 
редішу между сверхнадежной ездой п 
высокой скоростью. Их шестое место в 
абсолютном зачете этапа чемпионата 
Европы и четвертое в Кубке дружбы 
показало, что перспективный экипаж 
уже приблизился к уровню лидеров 
сборной. После финиша Эугений Тума- 
лявичус говорил так: «Достичь такого 
результата нам во многом помогли тре- 
нировочные сборы в Каунасе, где мы 
получили очень нужные современному 
раллисту навыки в технике управления 
автомобилем на шоссейной трассе. В 
Польше они были как нельзя кстати. 
И еще во многом помогла четкая рабо- 
та сервисной службы. Согласитесь, ес- 
ли бригада механиков успевает за пол- 
торы минуты обслужить автомобиль и 
заменить все колеса, а при необходимо- 
сти за восемь минут снять неисправ- 
ную и поставить новую коробку пере- 
дач, — с такими ребятами просто как- 
то неудобно проигрывать». 

После финиша наши волнения окупи- 
лись сторицей. Советские раллисты по- 
казали в «Рейде польском» выдаю- 
щийся результат. На этапе первенства 
Европы они оказались первыми как в 
национальном, так и в заводском и 
клубном зачетах. В личной абсолют- 
ной классификации С. Вукович — 
А. Звингевиц уступили лишь шведам 
И. Карлссону — Б. Мелландеру, вы- 
ступавшим на 320-сильной «Мазде-РХ- 
7-турбо». У В. Московских и А. Гирда- 
ускаса четвертое место, Э. Тумаляви- 
чуса и П. Видейки, как говорилось, ше- 
стое. В Кубке дружбы советская сбор- 
ная вновь была вне конкуренции. Наши 
экипажи в том порядке, в каком они 
названы, заняли в абсолютном зачете 
соответственно первое, третье и чет- 
вертое места (на второе вышли поль- 
ские спортсмены А. Копер — К. Гебо- 
рыс на «Рено-5-альпин»). Успех полный, 
достойный победителей Кубка дружбы. 

В. НЕСТЕРОВ, 
руководитель советской делегации 

ПНР, 

г. В|к>цлав 


ИТЕ)(НИКА 

СТАРЕЕТ 


Острейшая борьба шла на всех семи 
этапах Кубка дружбы по мотокроссу. 
Достаточно сказать, что победителей в 
командном зачете в двух классах машин 
отделили на финише от серебряных 
призеров всего по одному очку. Вот ре- 
зультаты Кубка-84. Класс 125 см®; 
і- ■“ очков; 2. НРБ — 86; 

Іп ~ 5®-' 5- ПНР — 

50: 6. СРР - 41; 7. ВНР - 28. Класс 
250 см^ 1. ВНР — 85; 2. ЧССР — 84; 

^3: 4. НРБ - 63; 5. ПНР - 
44, 6. ГДР — 35; 7. СРР — 34. В личном 
зачете на 125- кубовых мотоциклах со- 
ветские гонщики сохранили передовые 
позиции: 1. А. Зорин — 121; 2. В. Кагар- 
ли^цкий — 96; 3. А. Крестинов (все — 
СССР) — 93; 4. Н. Сатиров (НРБ) — 82; 

?ггг^^^%а ~ П- Губарев 

(СССР) — 79. Значительно скромнее ре- 

зультаты в классе 250 см»; 1. К. Немет — 

118; 2. Л. Гюрасик (оба — ВНР) — 113- 

П. Кунц’ (оба — ’ 
ЧССР) — 77; 5. Р. Николов (НРБ) — 74; 
6. А. Дедовской (СССР) — 61 очко. 


Подведем основные итоги этого тур- 
нира. В младшей кубатуре, как и в про- 
шлые годы, все участники выступали на 
машинах производства социалистических 
стран, наши — на «востоках», создан- 
ных во ВНИИмотопроме. Основную кон- 
куренцию советским гонщикам (здесь 
возраст ограничен 21 годом) составили 
мотоциклисты Болгарии, стартовавшие 
на «балканах». Одержав уверенную по- 
беду на первом этапе (Харьков), сборная 
СССР затем развила успех в ЧССР. ВНР 
и ГДР. где вновь была первой. Казалось, 
ее лидирующему положению ничто не 
угрожает. И вдруг срыв на шестом эта- 
пе в Румынии. Из-за сходов по техниче- 
ским причинам наша команда заняла 
здесь шестое, предпоследнее место. А 
впереди трудное выступление на заклю- 
чительном этапе в Болгарии, где у хо- 
зяев трассы появились шансы обойти 
нашу сборную. В этой сложной и нерв- 
ной ситуации советские гонщики про- 
явили максимум выдержки и золи. Бол- 
гары у себя в родных стенах оказались 
сильнее, одпако третье место команды 
СССР обеспечило ей минимальное пре- 
имущество по общим итогам. 

«Восток» внес большой вклад в побе- 
ды наших гонщиков в рамках дружест- 
венных турниров последних лет. В буду- 
щем году в классе 125 см» возможны 
технические перемены. К ним уже сей- 
час нужно готовиться, иначе неизбежна 
роль догоняющих. Во всяком случае, 
уже сейчас ясно, что «Восток» нуждает- 
ся в повышении мощностных показате- 
лей и надежности, требует усовершенст- 
вований его ходовая часть, в частности, 
применения одноподвесочного амортиза- 
тора. 

В явно неравных условиях выступали 
советские гонщики на машинах класса 
250 см». Ковровский «Восход», второй 
год представленный в Кубке, практиче- 
ски по всем параметрам уступает япон- 
ским «ямахам», «сузуки», «кавасаки», 
«хондам», австрийским КТМ. на которых 
стартуют все команды, в том числе и 
ЧССР. Только отменная физическая под- 
готовка. мастерство и ответственность 
помогли нашим гонщикам буквально 
вырвать третье место. Особенно тяжело 
им пришлось на последнем этапе в Бол- 
гарии. После того как из-за технической 
неисправности сошел Г. Моисеев, остав- 
шимся на трассе В. Худякову и В. Ле- 
довскому нужно было финишировать в 
десятке сильнейших. Задачу они выпол- 
нили. 

В целом результаты наших кроссме- 
нов в Кубке оказались выше прошло- 
годних. Однако обольщаться достигну- 
тым нет оснований. Повторяем: все ост- 
рее встает проблема их обеспечения 
конкурентоспособной техникой. 


Б. ИВАНОВ, 
старший тренер 
ЦК ДОСААФ СССР 
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Редактор отдела спорта, туризма и мас- 
совой работы журнала Б. ЛОГИНОВ выез- 
жал в качестве руководителя спортивных 
делегаций на этапы кубков дружбы по 
кольцевым мотогонкам в ЧССР и по спид- 
вею в НРБ. На этих страницах он делится 
впечатлениями об этих соревнованиях. 

возможны 

ВАРИАНТЫ 

Такая торжественность обстановки, ожи- 
дание чего-то захватывающего присущи, 
пожалуй, больше всего кольцевым гон- 
кам. Еще в пятницу в закрытый парк 
начинают прибывать автобусы, фургоны, 
легковые машины с участниками и мото- 
циклами. За несколько часов он превраща- 
ется в разноцветный палаточный городок. 
Хотя посторонним вход сюда строжайше 
запрещен, зрителей Йокруг полным-полно. 
Да какой же истинный любитель моторного 
спорта упустит возможность пусть издали 
понаблюдать, как к судьям из технической 
комиссии подкатывают один за другим 
сверкающие всеми красками мотоциклы, 
услышать разноголосый хор настраиваемых 
гонщиками и механиками мощных двига- 
телей. 

В субботу зрителей, конечно, еще больше. 
С раннего утра и до вечера тренировка. 
Это как бы второе предисловие к соревно- 
ваниям, и еще более интересное. Здесь можно 
увидеть в деле гонщиков и машины, оценить 
их возможности, сделать прогнозы, без ко- 
торых для многих спорт пресноват. А для 
участников это последняя возможность 
проверить машину. 

И вот наконец воскресенье. Трасса, тща- 
тельно умытая поливальными автомоби- 
лями, буквально сверкает. Чем ближе 
старт, тем тише становится на «кольце». 
Кажется, что и зрители, и судьи говорят 
шепотом, чтобы не спугнуть торжественность 
ожидания. Заняли свои места и тренеры, 
механики. Проехал судейский автомобиль 
с флагом — трасса открыта для гонок. 
Медленно, словно нехотя, подъезжают участ- 
ники к старту, где арбитры устанавливают 
их в несколько рядов — каждому здесь 
отведено место в соответствии с временем, 
показанным на тренировке. Снова тишина — 
это готовность номер один. И вдруг все 
вокруг взрывается грохотом оживших мо- 
торов. Короткая пробежка, бросок в седло 
рвущегося вперед мотоцикла — и вся ка- 
валькада стремительно скрывается в сизом 
дыму. Гонка началась! Скорости такие, что 
даже на длинной прямой не успеваешь раз- 
глядеть стартовый номер промелькнувшей 
с осиным пением машины. 

Мне приходилось бывать на многих 
соревнованиях кольцевиков. И каждый раз 
как-то по-новому оценивал их несравнимую 
с другими состязаниями праздничную окрас- 
ку, сначала внутреннее, скрытое напряже- 
ние, а потом бьющие через край эмоции, 
заставляющие зрителей часами с замиранием 
сердца следить за событиями на трассе, 
любоваться искусством мастеров. Думаю, 
что такие чувства испытал каждый из 
многих десятков тысяч поклонников спорта, 
побывавших на трассе в чешском городе 
Индржихов Градец, где проходил очеред- 
ной этап Кубка дружбы. Во всяком случае, 
как мне показалось, ни один из зрителей не 
покинул «кольцо» за все восемь часов, что 
шли соревнования. Это был увлекательный, 
хорошо поставленный спектакль, где можно 
было увидеть заезды чемпионата республики, 
гонку старинных автомобилей и многое дру- 
гое, к чему всегда неравнодушен человек, 
близкий к моторам. 

Для гонщиков из Венгрии, ГДР, Кубы, 
Польши, Румынии и Чехословакии старт 
в Индржихове Градеце был четвертым в 
Кубке. Для наших — третьим. Начав в 


Будапеште, выступив затем в Таллине, 
советская сборная пропустила соревнования 
на трассе «Заксенринг» в ГДР. Этот вы- 
нужденный «отпуск» осложнил положение. 
По суммарному зачету в классах машин 
125 и 250 см^ любого производства мы 
оказались четвертыми, проигрывая со- 
перникам из Венгрии, ЧССР и ГДР. И лишь 
в классе 250 см^, где участники выступают 
на мотоциклах производства социалистиче- 
ских стран, две победы, одержанные в 
Будапеште и Таллине, позволили совет- 
ской сборной удержать лидирующее положе- 
ние. 

Этот класс и открывал соревнования в 
Индржихове Градеце. Нам нужно было 
закрепить преимущество. 

Особый интерес вызывал поединок лиде- 
ра в личном зачете Л: Бранденбургера из 
ГДР (68 очков) и шедшего вторым киевля- 
нина А. Галанского (45). Но спора по 
сути дела не получилось. Сразу же после 
старта Анатолий развил такой темп, кото- 
рый оказался не под силу никому. Галан- 
ского ни с кем нельзя было спутать. Ред- 
кого для кольцевиков высокого роста, 
низко пригнувшись к рулю, он как бы 
всем телом обнимал рвущуюся по глади 
шоссе машину-. Через пять-шесть кругов 
Анатолий уже обходил аутсайдеров. В 
итоге — безоговорочная победа. Средняя 
скорость, показанная им, — свыше 130 км/ч. 

Хорошо в целом выступили и трое других 
советских гонщиков: П. Коваль — четвер- 
тое место, К. Савицкас — шестое, Ю. Ранд- 
ла — пятнадцатое. Юрий, сын известного 
в прошлом таллинского мастера «кольца» 
Ю. Рандлы, тренера-инженера команды, 
две трети гонки занимал восьмую позицию, 
но внезапный отказ тормозов заставил его 
снизить темп. Переволновались мы за него 
(ведь зачет по всем четырем спортсменам). 
Молодой Рандла проявил мужество и 
сумел финишировать, принеся хоть и немно- 
го, но такие нужные очки. 

А что же Бранденбургер? Он был только 
девятнадцатым. Галанский по сумме четырех 
этапов догнал его — у обоих стало по 70 
очков. На третье место вышел наш Коваль — 
58. В командном зачете разрыв увеличился: 
СССР — 186, ПНР и Венгрия — по 125, 
Куба — 66. Следует учесть, что по условиям 
Кубка каждому гонщику и команде не 
засчитывается один худший результат из 
шести входящих в программу соревнований. 
Так что пропущенный этап не сыграет 
роли, и, как показывает элементарный 
подсчет, в этом классе общая победа 
советской сборной практически не вызы- 
вает сомнений. 

Не столь успешно складывались для нас 
дела в заездах на машинах любого произ- 
водства. Здесь тон задавали гонщики на 



Сильнейший из наших кольцевиков на че- 
хословацком этапе на машинах 250 см^ любого 
производства Ю. Раудсик |№ 61} ведет 

упорную борьбу с хозяином трассы П. Де- 
канеком (№ 1| и И. Кехтером из ГДР 

|№ 90). 


японских « ямахах » , зачастую последнего 
выпуска. Приходится вновь констатировать, 
что, несмотря на большую работу произ- 
водственного объединения ЦК ДОСААФ 
Эстонской ССР по подготовке кольцевых 
мотоциклов, выпускаемые ими «Вихур-Ро- 
такс» пока уступают по основным пара- 
метрам, исключая экипажную часть, япон- 
ским машинам. 

Определенные надежды мы возлагали на 
125-кубовую машину, созданную под ру- 
ководством заведующего лабораторией спор- 
тивных мотоциклов ВНИИмотопрома в 
Серпухове Е. Беленовского. Они основыва- 
лись на том, что она была в Таллине треть- 
ей. Выступивший на ней Р. Айзстраутс 
сделал все что мог. Однако на первых кру- 
гах у мотоцикла пробуксовывало сцепле- 
ние, и только тогда, когда неисправность 
неожиданно исчезла, наш гонщик стал 
уверенно настигать ушедших вперед со- 
перников. Его шестое место — результат 
неплохой. Коваль был восьмым. Сильнейший 
из советских участников в этом классе 
Л. Тээсалу, шедший, кстати, очень хорошо, 
не закончил дистанцию (заклинило дви- 
гатель). Здесь мы оказались четвертыми, 
после сборных Венгрии, ЧССР и ГДР. В 
личном зачете уверенно первенствовал венгр 
Л. Харшваи (средняя скорость — около 
139 км/ч). 

Когда ушли на трассу участники заезда 
на 250-кубовых мотоциклах любого произ- 
водства, Галанский не смог сдвинуться с 
места — подвел мотор. И, лишь увидев 
спины соперников, закончивших второй 
круг, Анатолий начал гонку. Он обошел 
половину из них, но в итоге — лишь 
тринадцатое место. А основная борьба 
развернулась между К. Юхашем (ВНР), 
X. Ласо (Куба) и Л. Харшваи (ВНР). 
В таком порядке они и финишировали. 
Средняя скорость лидера — 155,6 км/ч. 
Наши Ю. Раудсик и Ю. Преображенский, 
думается, сделали все, что было в их силах, 
но заняли только седьмое и восьмое места. 
Это дало третий командный результат, 
вслед на ВНР и Кубой. 

Подведем итоги. В классах машин любого 
производства после четырех этапов поло- 
жение следующее. 125 см^: ВНР — 220, 
ЧССР — 166 и СССР — 106 очков; в 
личном зачете лидирует Л. Харшваи. 250 
см^: ВНР — 163, ГДР — 119, ЧССР — 110, 
СССР — 99 очков; в личном зачете впереди 
К. Юхаши. По итогам выступлений в 
двух классах впереди ВНР — 383, далее 
ЧССР — 276, ГДР — 223, СССР — 205, 
ПНР — 106 очков. Впереди еще два этапа — 
в Польше и ГДР, а у наших соперников в 
итоге будут вычтены результаты худших 
для них этапов. Так что, как говорят, 
возможны варианты. 



Советский гонщик А. Галанский (в центре) — 
победитель на машинах 250 см^ производства 
социалистических стран, польский спортсмен 
В. Квас Іслева) — серебряный призер, Г. Хо- 
зель из ГДР, занявший третье место. 

Фото Ф. Фикала |ЧССР) 
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БЕЗ ЗАПАСА 
ПРОЧНОСТИ 

К победам привыкаешь быстрее, чем к 
поражениям. К примеру, давненько не ба- 
луют своих поклонников наши мастера спид- 
вея в чемпионатах мира. Нынешний личный 
финал в Гетеборге опять прошел без их учас- 
тия. Иное дело юниоры. Не было равных 
им в розыгрышах Кубка дружбы. Но вот в 
прошлом году прозвучал тревожный сигнал: 
молодые советские мотоциклисты оказались 
за чертой призеров. Причина, казавшаяся тог- 
да чуть ли не единственной, лежала на 
поверхности — пропуск одного из этапов. 
Теперь, на финише Кубка-84, приходится 
констатировать: в командном зачете ни 

победа (это совершенно ясно), ни даже при- 
зовое место не доступны нашим юниорам. 
И той объективной причины нет, поскольку 
выступали они по полной программе. 

В Тырговиште мы прибыли в ночь на пятницу. 
Предстоящий день отдыха для членов коман- 
ды О. Волохова, И. Зверева и И. Марко был 
как нельзя кстати, Олег преодолел на авто- 
бусе утомительный путь из Англии, где в 
финале чемпионата Европы среди юниоров за- 
нял десятое место (в прошлом году был 
пятым), затем ночь в столичном аэропорту 
«Внуково» и более чем 600-километровый про- 
бег на «рафике» из Кишинева, через Румынию 


в НРБ. Никого из наших соперников в уютном 
туристском отеле не оказалось, они появи- 
лись позже — в пятницу к вечеру, а чехосло- 
вацкая сборная вообще прибыла прямо на 
стадион, когда уже началась тренировка перед 
командными гонками. 

Интересуюсь у тренеров причиной за- 
держки. Оказывается, все они только что 
выступали либо в национальных, либо в меж- 
дународных соревнованиях. Забегая вперед, 
скажу: в понедельник, после двух изнуритель- 
ных кубковых состязаний некоторые команды 
отправились не домой, а в Румынию, где в 
тот день проводилась товарищеская гонка. 
Для Волохова, Зверева, да и Марко, новобран- 
ца нашей сборной, столь напряженный со- 
ревновательный график их зарубежных дру- 
зей не был новостью. Да, венгерские, поль- 
ские, чехословацкие, а в последние годы 
и болгарские юниоры участвуют в неделю 
в среднем в трех состязаниях. Наши в лучшем 
случае столько же за месяц. Вот вам и при- 
чина, более веская и убедительная, чем 
прошлогодний пропуск этапа, — соревно- 
вательная подготовка и, следовательно, спор- 
тивная форма у нынешних главных соиска- 
телей Кубка несравненно выше. 

Это подтвердили все пять предыдущих 
этапов и шестой, болгарский. Только на вто- 
ром,' у себя дома, в Ровно наша сборная 
дала настоящий бой сверстникам из ВНР и 
выиграла по дополнительным показателям, 
набрав равное с соперниками из Венгрии ко- 
личество очков — 22 («За рулем», 1984, № 8). 

На остальных же этапах довольствовалась 
третьими-четвертыми местами. Правда, 
перед стартами в Тырговиште мы еще сохра- 
няли шансы обойти спортсменов Польши и 
Чехословакии и подняться на призовое место. 

Увы, надежды не сбылись. Автор этих строк. 


как и зарубежные тренеры, не сомневается в 
мастерстве Олега Волохова, Игоря Зверева, 
Игоря Марко, в их высоких потенциальных 
возможностях. Первые двое исключительно 
грамотно и красиво обыграли польскую 
команду 5:1, 'на равных вели борьбу с венгер- 
ской и чехословацкой, хотя и уступили им с 
тем же счетом. Верные очки наши ребята по- 
теряли в начальных заездах с аутсайдерами — 
командами СРР и ГДР и сведя вничью матч 
с НРБ. В итоге — лишь пятое место. Вне 
конкуренции были венгры Й. Петрикович и 
Ш. Тихани — 30 очков из 30 возможных. 
Остальные команды расположились так: 
ЧССР — 24, ПНР — 17, НРБ — 16, СССР — 15, 
ГДР — 14, СРР — 11 очков. 

Личная гонка, состоявшаяся в соседнем 
Шумене, где построен один из лучших в 
Болгарии мотостадионов, интересовала нас 
уже с другой точки зрения: сумеет ли Зверев, 
лидер Кубка дружбы, сохранить отрыв в 15 
очков от преследовавшего его Петриковича? 
И вновь сплошные волнения и огорчения — 
вялые старты наших юниоров, многочислен- 
ные попытки, зачастую бесплодные, выйти 
вперед. Были всплески, когда, казалось, нашим 
удавалось многое, но это всего лишь эпи- 
зоды, которые не изменили первоначального 
диагноза: снижение спортивной формы. В Шу- 
мене первенствовал Ш. Тихани — 15 очков, 
далее Й. Петрикович — 14, Р. Матоушек — 12, 
Ф. Ладецки (оба — ЧССР) — 10, О. Волохов — 
10 и Р. Доломишевич (ПНР) — 9 очков. Зве- 
рев с 8 очками (9-е место) удержал на дистан- 
ции Петриковича, однако она сократилась 
до опасных размеров — всего до девяти. 
Хватит ли их Олегу на последнем, седьмом 
этапе в ПНР, чтобы завоевать первое личное 
место в Кубке дружбы? Думается, это ему 
по силам. 



Чемпионаты СССР 
по мотоироесу 

Личный^ зачет. Класс 050 см^ с коляс- 
кой: 1. Н. Иванютин — О. Харин (Моск- 
ва); 2. И. Гармай — В. Межов (ВС): 
3. В. Прядеин — А. Завьялов: 4. В, Боль- 
шаков — X. Ситларов (все — РСФСР): 

5. Е. Стругачев — О, Леонов (Москва): 

6. А. Корсаков — С. Зайцев (Белорус- 

ская ССР). Класс 1000 см» с коляской: 

1. С. Щербинин — С. Зырьянов (Молдав- 
ская ССР); 2. Н. Ваадорпас — М. Саукас 
(Эстонская ССР): 3. В. Речкалов — А. Реч- 
калов (РСФСР); 4. С. Филинков — И. Гри- 
шин (Украинская ССР); 5. М. Кашурни- 
ков — В. Закшевский (Москва); 6. И. Ма- 
ляр — И. Пузько (Украинская ССР). 
Класс 125 см»: 1. А. Морозов (Украин- 
ская ССР): 2. Н. Эркулис (Латвийская 
ССР); 3. А. Зорин (Ленинград): 4. И. Чуд- 
ное (Москва): 5. Ю. Панов (РСФСР); 
6. В. Бобков (Латвийская ССР). Класс 
250 см»: 1. В. Аверин (РСФСР): 2. В. Ру- 
денко (Украинская ССР): 3. В. Худяков 
(Ленинград): 4. Ю. Назарук (Латвийская 
ССР); 5. А. Сикк (Эстонская ССР): 6. 
В. Корнеев (РСФСР). Класс 500 см»: 

1. А. Синицын (Ленинград): 2. Ю. Худя- 
ков (Москва); 3. А. Ефимов (Украинская 
ССР): 4. Н. Янсонс: 5. 3. Рудовитц 

(оба — Латвийская ССР); 6. А. Юровских 
(РСФСР). 


Первенство СССР по мотокроссу 
средн ДЮСТШ и секций 

Личный зачет. Класс 50 см» (малъчи- 
ии): 1. И. Вадерпасс (Таллин); 2. Н. Стрен- 
ге (Рига); 3. Т. Варранд (Эстонская ССР, 
секция «Саку»). Класе 125 см»: 1. А. Мар- 
кувенас (Краснодар); 2. А. Сизов 
(Ижевск); 3. А. Медведев (Краснодар). 
Командный зачет. Класс эО см»: 1. 
СДЮСТШ Эстонской ССР: 2. ДЮСТШ 
Краснодара: 3. СДЮСТШ Минска. Класс 
125 см»: 1. ДЮСТШ Краснодара; 2. СКА-6 
Риги: 3. ДЮСТШ Риги. 

Первенство СССР по мотогонкам 
на гаревой дорожке 
средн юниоров 

1. А. Кононец (Владивосток): 2. О. Во- 
лохов (Балаково): 3. В. Воронков (Ленин- 
град): 4. В. Каплунов (Донецк): 5. А. Кор- 
жевой (Владивосток): 6. В. Матвеев (Дау- 
гавпнлс). 

Чемпионат СССР по мотогонкам 
на мпподроме {класс 5СЮ см^) 

Личный зачет: 1. В. Смирнов (Ленин- 
град): 2. Г. Потехин (РСФСР): 3. В. Клыч- 
ков (РСФСР): 4. В. Сурхаев; 5. В. Трофи- 
мов (оба — Украинская ССР); 6. Г. Бир- 
закс (Латвийская ССР). Командный за- 
чет: 1. РСФСР: 2. Латвийская ССР; 3. Ле- 
нинград: 4. Украинская ССР; 5. Эстон- 
ская ССР: 6. Казахская ССР. 

Чемпионат СССР по картнигу 

Личный зачет. Класс Ц-2: 1. Р. Гудри- 
кис (Латвийская ССР); 2. М. Рябчиков 
(Москва): 3. А. Берзиньш (Латвийская 
ССР»: 4. А. Мирзоян (Москва): 5. М. Ухов 
(РСФСР): 6. В. Заславский (Москва). 

Класс «Союзный»: 1. А. Сисюкин (Моск- 
ва): 2. Э. Гаспарович (Латвийская ССР); 
3, К. Ромашов (Ленинград); 4. Ю. Ебла- 
ков (Латвийская ССР): 5. В. Пендрик 

(Украинская ССР); 6. Г. Мирзоян (Азер- 
байджанская ССР). Класс «Б»; 1. В. Ка- 
релов (Москва): 2. Е. Кузнецов; 3. А> Си- 
негубов; 4. С. Севастьянов (все — 

РСФСР); 5. А. Новицкяй (Украинская 

ССР): 6. А. Иле (Латвийская ССР). Ко- 
мандный зачет (по итогам классов 14-2 и 
«Союзный»): 1. Латвийская ССР: 2. Мо- 
сква; 3. Эстонская ССР: 4. РСФСР: 5. Уз- 
бекская ССР; 6. Азербайджанская ССР. 


Чемпионат СССР 
на личных мотоциклах 

Личный зачет. Класс 123—175 см»; !> 

1. В. Шуст (РСФСР); 2. Ю. Буренко (Ук- 
раинская ССР): 3. М. Кристовискис (Лат- 
вийская ССР); 4. Ш. Закаидзе (Ірузин- I 
ская ССР): 5. С. Потаков (РСФСР): 

6. А. Эрманис (Латвийская ССР). Класс 
250—350 см»: 1. В. Петров (РСФСР); 

2. Г. Рузиев (Украинская ССР); 3. А. Быч- 
ков (Москва): 4. В. Недилько (Украин- і! 
ская ССР): 5. Е. Егоров (Молдавская 
ССР); 6. М. Михеев (Москва). Командный 
зачет: 1. Москва; 2. Молдавская ССР: 

3. Украинская ССР; 4. Азербайджанская * 
ССР; 5. РСФСР; 6. Узбекская ССР. 


Чемпионат СССР 
по аетораллн 
(группа А-2/1| 

Личный зачет. Класс 7 (1300 смз): | 

1. Р. Береснявичус — В. Федоравичус; 

2. В. Онушкявнчус — В. Виткаускас; 3, 

3. Бальчунас — Л. Шалкаускас; 4. И. Ха- 
ритопуло — К. Лапе; 5. Г. Штельмокас — 

Р. Баштакас (все — Литовская ССР); 6. 
И. Цаунс — А. Шинкус (Латвийская П 
ССР). Класс 8 (1600 см»); 1. И. Рвайсаар — ■ 
Р. Талвар (Эстонская ССР); 2. К. Гирдаус- ! 
кас — Ш. Лесис; 3. С. Алясюс — и. Гру- ; 
мадас (все — Литовская ССР); 4. И. Пе- ^ 
эду — Ю. Касемаа (Эстонская ССР); 5. 

В. Макунас — А. Лецкас (Литовская 
ССР); 6. С. Алясов — В. Солуданов 
(РСФСР). 


Чемпионат СССР 
по мотоболу 
(высшая лига| 

1. «Ковровец» (Ковров) — 32 очка (за- I 
битые и пропущенные мячи 50—17); 2. 

«Металлург» (Видное Московской обла- I 
сти) — 30 (60 — 22); 3. «Вымпел» (Полта- 
ва) — 21 (36 — 27); 4. «Локомотив» (Тихо- 
рецк Краснодарского края) — 18 (30 — ; 
24): 5. «Союз-3» (Бнакиево Донецкой об- 
ласти) — 18 (36—41); 6. «Нива» (Вешня- і 
ки Полтавской области) — 16 (26 — 28)* 7 
«Автомобилист» (Элиста) — 15 (35-40); 

8. «Трудовые резервы» (КаМенец-Подоль- і 
ский Хмельницкой области) — 11 (32— 
47): 9. «Жямуктехника» (Кретинга Литов- і 
ской ССР) — 10 (30 — 58); 10. «Нива» (ста- 
ница Кирпильская Краснодарского 
края) — 9 (28—59). 






у входа на выставку гостей встречали перслекгивные модели; лереднелриводный 
ВАЗ— 2108, автобусы, грузовики. 


Тоненькую пожелтевшую книжечку — 
проспект первой всесоюзной автомо- 
бильной выставки 1925 года — я взял 
с собой. Поднявшись по лестнице к глав- 
ному павильону выставки, откинул пер- 
вые страницы. Среди ста шести машин, 
которые представлял тот наш автосалон, 
лишь семь были сделаны в СССР. «Ав- 
тотрест» с гордостью демонстрировал 
первенцев советского автомобилестрое- 
ния — легковой «Промбронь» (по типу 
Дореволюционного «Руссо-Бдлта-С24-40») 
и АМО — Ф15 (грузовик, шасси, фургон, 
автобус). Остальными экспонатами были 
отремонтированные «Автотрестом» за- 
граничные «паккарды» и «лирс-арроу», 
купленные за границей «форды», «лин- 
кольны», «рено», «лейланды», «мерседе- 
сы», «фомдги», «штейеры». 

А сегодня с высокой лестницы па- 
вильона № 3 межотраслевых выставок 
на ВДНХ в Москве открылось море ав- 
томобилей, самых новых и самых раз- 


ных. Их объединяло происхождение — 
все они сошли с конвейеров советских 
заводов и представляли модели, либо 
освоенные совсем недавно, либо наме- 
ченные к производству в ближайшие 
годы. На юбилейной выставке «Авто- 
лром-в4» наше автомобилестроение от- 
читывалось за 60 Лет работы, строитель- 
ства, успехов. Все без исключения заво- 
ды представили свои машины. И отрад- 
но, что среди них добрую половину 
составили пока еще неизвестные нам 
образцы. 

Автолюбители толпились вокруг но- 
вого переднеприводного ВАЗ — 2108. Для 
них он гвоздь выставки. Мальчишки, ро- 
няя кепки, задирали голову, чтобы рас- 
смотреть 180-тонный самосвал БелАЗ — 
7521 ростом с дом. Водители-» дально- 
бойщики» осаждали вопросами завод- 
ского инженера — седельные тягачи 
МАЗ со спойлерами и обтекателями, 
надписями «Турбо» и анатомическими 



сиденьями вызывали у них сугубо прак- 
тический интерес. 

На теплом осеннем солнце сверкали 
КрАЗы, МАЗы, БелАЗы, МоАЗы, ЗИЛы, 
ГАЗы, ЛиАЗы, ЛАЗы. Вокруг них стоял 
еле ощутимый аромат солярки — все 
эти перспективные модели оснащены 
дизелями, применение которых дает 
20-г-40-процентную экономию топлива. 

Делать ту же работу с меньшими за- 
тратами энергии — этот девиз вопло- 
щен не только в новой «Ладе», расходу- 
ющей бензина на 20% меньше, чем 
прежняя модель. Он реализован в гру- 
зовиках ГАЗ — 52-27, горючим для кото- 
рых служит сжатый природный газ, в 
экономичных дизелях КамАЗ. Неподале- 
ку от них стояли электромобиль «Пони» 
Волжского автомобильного завода, опыт- 
ный микроавтобус РАФ, работающий 
на водороде, ГАЗ — 53А, топливом для 
которого служит метиловый спирт... 

Эксперименты, эксперименты, экспе- 
рименты. Давно ли централизованная 
подкачка шин, широкопрофильные по- 
крышки, межосевые дифференциалы, 
постоянный (неотключаемый) привод на 
все колеса были редкостью. А сейчас 
передо мной сельскохозяйственные трех- 
осные грузовики «Урал — 5557», КамАЗ — 
4310, машины повышенной проходимо- 
сти — КАЗ— 4540, МАЗ— 5434, КрАЗ— 
260, в которых нашли воплощение мно- 
гие из названных решений. 

Значительная часть этих машин посту- 
пит или уже начала поступать в сель- 
ское хозяйство. Но вклад отрасли в ре- 
шение Продовольственной программы 
не ограничивается автомобилями повы- 


Новый сельскохозяйственный самосвал ГАЗ-САЗ — 4509 с дизе- 
лем воздушного охлаждения. 


Этот комфортабельный ЛиАЗ — 5256 в ближайшие годы должен 
стать основным автобусом наших городов. 
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шенной проходимости. Автопоезд ГАЗ — 
6008, например, должен стать основным 
для перевозки сельскохозяйственных 
грузов. В новой пятилетке горьковский 
автомобильный завод и саранский завод 
по производству автосамосвалов при- 
ступят к выпуску этой машины с дизе- 
лем воздушного охлаждения. 

Прицепы и полуприцепы для жидких 
комплексных удобрений, скотовозы, ци- 
стерны для минеральных удобрений, 
топливозаправщики, зообиолаборатории 
на колесах, легковые автомобили повы- 
шенной проходимости — вот неполный 
перечень техники, которую автомобиль- 
ная промышленность дает селу. 

А городу? Я с удовольствием смотрю 
на новый городской автобус ЛиАЗ — 
5256: у него низкие подножки, простор- 
ные накопительные площадки, удобный 
салон. Именно этот ЛиАЗ будет возить 
миллионы советских граждан на работу 
и с работы в двенадцатой пятилетке. 
Он, как и машина для внутрирайонного 
сообщения ПАЗ — 3205, междугородный 
автобус ЛАЗ — 5255 будет способствовать 
скорейшему решению проблемы транс- 
портного обслуживания населения, ко- 
торую недавнее Постановление ЦК 
КПСС и Совета Министров СССР оха- 
рактеризовало как важную составную 
часть общей задачи социального и эко- 
номического развития страны. 

Среди множества разнообразных ав- 
томобилей, представленных на выстав- 
ке, глаз невольно выделяет экзотику; 
гигантский автопогрузчик КАвЗ, сверх- 
низкий аэродромный тягач БелАЗ с че- 
тырьмя управляемыми колесами, четы- 



180-тонный карьерный самосвал БелАЗ— 7521. Его опытные образцы уже пооходят 
эксплуатационные испытания. ^ ' прожвцят 



рехгусеничный снегоболотоход «Урал». 
А возле них видишь мотоциклы «Днепр» 
и «Урал», вагон метро производства 
мытищинского машиностроительного за- 
вода, дизели ЯМЗ для тракторов «Киро- 
вец», разнообразные тракторные при- 
цепы, рефрижераторы. Это тоже про- 
дукция предприятий автомобильной про- 
мышленности. 

Троллейбусы из Энгельса, фургоны 
из Еревана, вахтовые автобусы из Неф- 
текамска, дизельные грузовики из Бреж- 
нева, малолитражки из Тольятти, само- 
свалы из Миасса — шестьдесят лет назад 
эти города не только не знали автомо- 
бильной промышленности, некоторых из 
них просто не было на карте. 

«Москвич» и «Запорожец», «Жигули» 
и «Нива», «Волга» и УАЗ — эти марки 
известны сегодня не только во всем 
Союзе: они завоевали популярность за 
рубежом в десятках государств. Если 
суммировать только легковые автомо- 


били, сделанные за минувшие шестьде- 
сят лет в нашей стране, получится вось- 
мизначная цифра — почти двадцать 
миллионов. Сейчас, в ноябре 1984-го — 
«почти», но в феврале или марте 1985-го 
будет «ровно». Вот они, масштабы со- 
ветского автомобилестроения! 

Я еще раз листаю проспект выставки 
1 925 года. В списке экспонатов зала № 1 
демонстрируемый «Автотрестом» «по- 
луторатонный грузовик завода АМО» — 
автомобиль, положивший начало отрас- 
ли, ставший точкой отсчета ре деятель- 
ности. 

Ярко-красный АМО — Ф15 вместе с 
другими машинами прошлых лет был 
почетным экспонатом выставки «Авто- 
пром-84». Ветеран смотрел никелем фар 
сквозь годы. Шестьдесят лет: песчинка 
и гора, одна и триста, пятьдесят моде- 
лей, десять машин и миллионы. 

Л. ШУГУРОВ^ инжеімр 



На уже хорошо известных МАЗ— €422 и МАЗ— 5432 — новинка: 
спойлеры, боковые отражатели воздуха и объемный обтекатель 
на крыше кабины снижают расход топлива. 

I 



Лесовоз КрАЗ— €437 — современная машина, производство ко- 
торой начинается в Кременчуге. 

Фото Б. Якушева 
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ЗЕЛЕНАЯ ВОЛНА 


Несколько интервью 
с нарушителями Правил, 
вызывающие 
некоторые размышления 

Статистики подсчитали, что за сутки 
«средний» автомобиль крутит свои ко- 
леса в общей сложности всего час-дру- 
гой. Таким образом, совершенно оче- 
видно, что любимое нами «средство 
передвижения» чаще всего лишь «сред- 
ство стояния». С этим нельзя не счи- 
таться, и специалисты, беспокоясь о том, 
как обеспечить быструю и безопасную 
езду на автомобиле, все больше дума- 
ют и над другой проблемой; где, куда 
и как его поставить. И не только дума- 
ют, но и делают. Так, в районах новой 
застройки архитекторы обязательно 
предусматривают вместительные пар- 
кинги. В первую очередь, рядом с круп- 
ными объектами для проведения спор- 
тивных или зрелищных мероприятий, 
торговыми центрами, куда регулярно 
стекаются тысячи людей. Один из ярких 
примеров такого подхода — столичный 
спорткомплекс «Оли/лпийский», вокруг 
которого сооружена сеть вместительных 
автостоянок. 

Вот они-то и привлекли наше внима- 
ние. Однако сразу признаемся: не удоб- 
ствами своими и безусловной функци- 
ональной целесообразностью, что со- 
вершенно очевидно. Нас привлекли лю- 
ди, которые почему-то пренебрегают 
этим «стояночным раем». То один, то 
другой автоА^обиль, проскакивая мимо 
приглашающего «Р», ныряет под знак 
«Въезд запрещен» и устраивается в уз- 
ком проезде возле самого входа в бас- 
сейн. Говоря сухим, но точным языком 
юридических формулировок, водители 
сознательно и, похоже, безбоязненно 
совершают административный просту- 
пок. И ради чего, собственно? Ради удо- 
вольствия быть на 50 — 70 метров ближе 
к дверям, чем те, кто оставляет маши- 
ну на стоянке? Будь таких «спортсме- 
нов», которым затруднительно сделать 
сотню шагов без автомобиля, .единицы, 
возможно, и не стоило бы о том разго- 
вор заводить-. Однако в проезд за 
«кирпичом» в пиковые часы оздорови- 
тельного купания нередко набивалось 
так много автоэкипажей, что вновь при- 
бывающие нарушители, потолкавшись 
между их плотно сомкнутыми рядами. 





вынуждены были, к своему немалому 
разочарованию, ретироваться на авто- 
стоянку, которая, что интересно, была 
в это же время совершенно свободна. 
Дело дошло до того, что однажды даже 
«скорая помощь» не смогла пробраться 
к дверям бассейна, чтобы забрать по- 
страдавшего. 

Все это наводило на прискорбную 
мысль, что мы видим не что иное, как 
проявление случаев гражданской незре- 
лости вполне взрослых людей, причем 
случаев далеко не единичных. В чем 
причина того, что солидные с виду му- 
жи сознательно идут на откровенное 
нарушение общепринятых норм? Мы пы- 
тались найти ответ на такой вопрос. 

8.00. У входа в бассейн «Олимпийский» 
за знаком «Въезд запрещен» выстрои- 
лась цепочка легковых автомобилей. 
ВАЗ— 21 21 г 73-03 МО, ИЖ— 21 25 
и 41-84 МО, ГАЗ— 24 16-14 МКЛ, ЗАЗ 
70-13 ММЩ, ВАЗ— 2101 и 96-69 МК и даже 
РАФ 25-37 МНТ с табличкой «обществен- 
ный автоинспектор». Пока их хозяева 
благополучно плавают, мы с инспекто- 
ром ГАИ Александром Евстигнеевым, 
который помогает нам, ждем следую- 
щих любителей водных процедур, не 
желающих пройти пешком несколько 
десятков шагов от автостоянки. Вот, ми- 
нуя запрещающий знак, подкатывает 
ГАЗ — 24 с номером 04-01 ММФ. Сам хо- 
зяин «Волги», как оказалось, плавать 
не собирался. Посадив пассажира, про- 
сто пышущую здоровьем женщину, он 
включил передачу и уже собрался бы- 
ло убыть, но мы попросили его задер- 
жаться и пояснить, видел ли он запре- 
щающий знак, а заодно и представиться. 

— Я в МИДе работаю! — вместо от- 
вета на конкретные вопросы с достоин- 
ством изрек водитель и, чтобы мы не 
сомневались в его праве на исключи- 
тельное к себе отношение, протянул 
красное удостоверение, из которого яв- 
ствовало, что Караханов Тигран Алек- 
сандрович работает, действительно, не 
где-нибудь, а в Министерстве иностран- 
ных дел. 

— Ну, а почему бы вам не поставить, 
как положено, машину на стоянку? — 
настаивали мы, не совсем поняв, как 
соотносится служебное положение вла- 
дельца «Волги» с его действиями откро- 
венного правонарушителя. 

— Жена после плавания чувствует 


недомогание, больной человек, — с хо- 
ду сочинил Тигран Александрович. По- 
том, видимо, почувствовав зыбкость та- 
кой аргументации, вернулся к своим 
главным «козырям» и голосом, вновь 
обретшим непререкаемое администра- 
тивное звучание, повторил: «Я же'сказал, 
товарищи, что в МИДе работаю!» Толь- 
ко после этого он достал наконец свое 
водительское удостоверение, в котором 
инспектор ГАИ и сделал соответствую- 
щую отметку. 

Если у Караханова имелось несколько 
удостоверений, одно из которых, по его 
мнению, даже стирало знак равенства 
между ним и «простыми смертными», то 
у банщика Ю. Мамилова, владельца 
сверкающей новенькой «пятерки», 
я 30-43 МО, не было ни одного. Даже 
водительского. Тем не менее он, как и 
работник МИДа, тоже считал, что его 
особое положение в обществе не по- 
зволяет ему оставлять автомобиль на 
общей стоянке. 

— Кто? Я? Пешком должен ходить? 
Всю жизнь здесь ставил и буду ста- 
вить! — уверенно изложил свою жизнен- 
ную позицию Юджин Анатольевич. — 
Для чего тогда мне «тачка», если ее за 
сто километров оставлять! 

Прошло совсем немного времени, и 
нам пришлось убедиться, что столь убо- 
гий уровень гражданского самосознания 
и общей культуры характерны не толь- 
ко для «мастера легкого пара» Ю. Ма- 
милова. Не испытывал никаких сомнений 
в правоте своих действий, въезжая под 
запрещающий знак, работник Торгово- 
промышленной палаты СССР И. Таирова, 
директор магазина № 21 Дзержинского 
РТП М. Кондратенко, продавец магазина 
«Богатырь» Г. Хавилов, бармен кафе 
«Медвежонок» М. Попков и многие, к 
сожалению, многие другие. Мы не при- 
водим их аргументацию по той причине, 
что это все были вариации на одну и ту 
же тему. Они так рьяно отстаивали свое 
право не следовать нормам Правил, ко- 
торые, оказывается, писаны для «осталь- 
ных», что напрашивалась мысль об оче- 
видных и зияющих пробелах в их вос- 
питании, которые надо срочно воспол- 
нять. Для подкрепления явно несуразных 
доводов нам предъявляли самые разно- 
образные Удостоверения. Например, 
Госинспекции по карантину растений 
при Совмине СССР. Представитель этой 
вполне уважаемой организации Ю. Са- 


Водители осех этих автомобилей попали на площадку у входа 
в бассейн, проехав под знак 3.1, то есть откровенно нарушив 
Правила. 


А вот и один из «героев» нашего репортажа «мастер легкого 
пара» Ю. Мамилов у своего автомобиля. Его принцип — удоб- 
но должно быть МНВі 
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востиков на служебной машине 22-08 
ММК в разгар рабочего дня нашел не- 
обходимым посетить бассейн. Не считая 
для себя удобным воспользоваться об- 
щей автостоянкой, он тоже пренебрег 
запрещающим знаком 3.1. А когда инс- 
пектор Евстигнеев справедливо упрек- 
нул его, Ю. Савостиков не только не 
устыдился, но и пытался представить 
свои действия актом чуть ли не государ- 
ственной важности. 

Позже, не будучи щепетильным в ор- 
фографии и пунктуации, как, впрочем, 
и в достоверности излагаемого, другой 
нарушитель напишет буквально следу- 
ющее: «Я Кочергин Ю. В. 16 апреля 
1984 года у Олимпийского комплекса 
переехал на 1 (один) метр знак «проезд 
запрещен». Хотел поставить в тень ра- 
диатор своей машины. Инспектор ГАИ 
тов. Ефстегнеев Александр Михалыч 
сделал мне просечку и оштрафовал на 
сумму 10 рублей. Считаю наказание 
очень строгим а поведение сержанта 
просто вызывающим при исполнении 
служебных обязанностей. Очень прошу 
разобраться, ведь на первый случай 
можно ли оштрафовать на максималь- 
ную сумму тем более аварийной ситуа- 
ции я не создал...». 

Жалоба эта, которую мы привели, 
бережно сохранив написание всех слов 
и расстановку знаков препинания, по- 
скольку автор ее совсем молодой чело- 
век, не так давно посещавший среднюю 
школу, легла на стол начальника Дзер- 
жинского отделения ГАИ. Разобрали ее 
тщательно, однако, приняв во внимание 
то, что на самом деле Кочергин Ю. В. 
«переехал» знак 3.1 «Въезд запрещен» 
не на «1 (один)», а почти на сотню мет- 
ров, комиссия признала действия инс- 
пектора А. Евстигнеева не только спра- 
ведливыми, но и необходимыми и оста- 
вила наказание в силе. 

Пусть у читателя не создается впечат- 
ление, будто в нарушителях оказывались 
только всякого рода «нужные люди». 
Разумеется, нет. Они как раз составляли 
меньшинство, правда, наиболее развяз- 
ное, уверенное в собственной неуязви- 
мости. Нас больше волнуют не эти лю- 
бители проникать всюду с заднего вхо- 
да, в обход существующих правил. 
Метод борьбы с ними известен, увеще- 
вать их бесполезно, надо просто приме- 
нять к ним нормы закона. Речь о тех, 
кто уподобляется им, не всегда, види- 
мо, сознавая, какими представляют их 
всему автомобильному миру такие по- 
ступки. 

Старший инженер комбината строй- 
пластмасс. А. Гладков не заявлял о сво- 
ей исключительности, не отстаивал пра- 
во на проезд под знак. Он признался, 
что просто поддался соблазну подъехать 
к самым дверям, тем более что там уже 
стояло немало машин. Так же объяснил 
свой поступок дирижер Государствен- 
ного духового оркестра РСФСР А. Ми- 
шурин. 

Так что же — снова «дурной пример 
заразителен»? И да и нет. 

Наслушавшись неуклюжих объяснений 
многочисленных нарушителей, мы бесе- 
довали и с теми, чьи машины оставались 
на просторной пустующей Площадке, 
интересовались, не испытывают ли и 
они соблазна присоединиться к «избран- 
ным». 

— Почему не поехал под «кирпич»? — 
явно удивился нашему вопросу Алек- 
сандр Зендриков, инженер одного из 
столичных трестов, — Стараюсь вообще 


никогда не нарушать Правила. Это уже 
привычка. Да и почему собственно не 
воспользоваться отличной стоянкой, 
специально для нас сделанной, а бас- 
сейн — вот он, рядом. 

Народный артист СССР, популярный 
киноактер (он попросил не называть его 
фамилию), который, кстати, прекрасно 
сыграл роль водителя в одном из филь- 
мов, ситуацию прокомментировал точ- 
но и образно: 

— Под запрещающий знак не еду по 
той простой причине, что не инвалид... 
Ни телом, ни духом, — с улыбкой доба- 
вил он, садясь за руль. 

И нам подумалось: да, недисциплини- 
рованность человека — это именно ин- 
валидность духа. Как ни прискорбно это 
констатировать, но у нарушителей пра- 
вил движения, с которыми мы столкну- 
лись, на каком-то важном этапе их 
гражданского воспитания произошел 
сбой, который и привел к тому, что они 
перестали уважать законы, по которым 
мы все живем. Сначала потихоньку, с 
оглядкой, а затем и откровенно, с вы- 
зовом, но, конечно, только в тех ситуа- 
циях, когда надеются, что это сойдет им 
о рук. 

Когда мы собирались уже покидать 
наш пост, к дверям бассейна в букваль- 
ном смысле слова примчался на собст- 
венной «шестерке» В. Соколов. Как ока- 
залось, он вовсе не спешит и времени у 
него «навалом», просто манера у него 
такая — все делать быстро, шумно и без 
оглядки на окружающих, а тем более на 
какие-то там знаки. О необузданном 
темпераменте артиста, как он назвался, 
музансамбля косвенно свидетельствовал 
и его талон предупреждений с двумя 
еще не утратившими силу отметками о 
штрафах. 

Инспектор Евстигнеев, по достоинству 
оценив прошлые «подвиги» В. Соколова 
и присовокупив к ним теперешний, при- 
нял логичное в подобной ситуации реше- 
ние — изъял водительское удостовере- 
ние, о чем и сделал запись в талоне к 
нему. Такое развитие событий изрядно 
удивило нашего разудалого собеседни- 
ка. Он откровенно приуныл и озада- 
ченно поинтересовался: «А дальше 
что?» 

— А дальше, — пояснил ему инспек- 
тор, — ваше удостоверение вместе с 
протоколом будет направлено в отделе- 
ние ГАИ по месту регистрации транс- 
порта, куда вас и вызовут для разбора 
и определения наказания за системати- 
ческое нарушение Правил. Вполне воз- 
можно, как это и предусмотрено дейст- 
вующим Указом, вас ждет лишение во- 
дительских прав на срок до шести ме- 
сяцев. Так что, сейчас переставьте ма- 
шину на автостоянку, а на досуге пораз- 
мышляйте: может лучше было пройти 
70 метров до бассейна пешком, чем рис- 
ковать возможностью полгода обходить- 
ся вообще без автомобиля. 

Вот это в завершение мы хотим по- 
советовать и остальным любителям на- 
рушать Правила — крепко подумать на 
эту тему, пока еще есть возможность 
выбора. Мы имеем в виду, разумеется, 
не только правила стоянки. Ведь как 
мешают всем нам дурньіе примеры не- 
дисциплинированности в соблюдении 
скоростных режимов, очередности на 
перекрестках, порядка маневрирования... 
Впрочем не будем раньше времени рас- 
крывать редакционные планы. 

В. ПЕТРУХИН 


ПОВТОРЕНЬЕ- 

МАТЬ 

УЧЕНЬЯ 


€<3еленая волна» 
консультирует читателей 
по Правилам 
дорожного движения 

Следует ли в автомобилях, оборудо- 
ванных аварийной световой сигнали- 
зацией, держать еще и знак аварийной 
остановки или мигающий красный фо- 
нарь? 

Как известно. Правила в пунктах 
2.6, 8.6, 13.8 и 21.4, рассматривая ряд 
ситуаций, в которых водители транс- 
портных средств, остановившихся в 
силу тех или иных причин с отступ- 
лениями от общих положений, обяза- 
ны включать аварийную световую сиг- 
нализацию, требуют применять, если 
транспортное средство не оборудова- 
но такой системой иліг она неисправ- 
на, знак аварийной остановки или ми- 
гающий красный фонарь. 

Тот факт, что новые модели транс- 
портных средств имеют аварийную 
световую сигнализацию, не отменяет 
обязательного наличия на механичес- 
ком транспортном средстве (кроме мо- 
тоциклов без коляски) знака аварий- 
ной остановки или мигающего крас- 
ного фонаря. Это требование вызвано 
тем, что аварийная световая сигнали- 
зация при всей ее эффективности и 
удобстве может выйти из строя из-за 
технической неисправности или вслед- 
ствие повреждения при ДТП. 

Хотелось бы обратить внимание во- 
дителей, что применение самодельных 
знаков, не отвечающих условиям, из- 
ложенным в пункте 28.17, недопусти- 
мо, ибо в темное время знак без све- 
товозвращающих элементов очень труд- 
но своевременно заметить. 

И еще один момент. Хотя наши 
Правила дорожного движения этого 
не требуют, но, включив аварийную 
сигнализацию, можно выставить и 
знак аварийной остановки. Это, види- 
мо, как раз тот случай, когда «кашу 
маслом не испортишь». 

В новой редакции раздела 27 эффек- 
тивность тормозной системы оценива- 
ется применительно как к снаряжен- 
ному состоянию транспортного сред- 
ства, так и к полной массе. Чем раз- 
личаются эти два понятия? 

Под массой транспортного средства 
в снаряженном состоянии Правила, 
как и другие нормативы, подразуме- 
вают собственно сухую массу самого 
автомобиля (мотоцикла) плюс сумму 
масс комплекта инструментов, запас- 
ного колеса, дополнительного обору- 
дования, смазки, охлаждающей жид- 
кости и топлива. При испытаниях 
тормозов, кроме того, учитывается 
масса водителя, которая условно при- 
нимается равной 75 кг. 

Полная масса включает массу транс- 
портного средства в снаряженном со- 
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стоянии и номинальную полезную на- 
грузку, а также массу водителя и пас- 
сажиров, число которых указывается 
в технической характеристике, как и 
масса багажа для автобусов и легко- 
вых автомобилей. И масса в сна ря- 
женном состоянии, я полная масса 
для любого транспортного средства яв- 
ляются величинами постоянными, 

В чем разница между зааками 3.4 
«Движение грузовых автожобялев за- 
прещено» в 3.11 «Ограничение мас- 
сы»? Ведь у них почти одинаковый 
смысл — ограничить движение грузо- 
вых автомобллей. Нельзя ли их обь- 
единить? 

в 

Знаки 3.4 и ЗЛ1 как по назначе- 
нию, так и по характеристикам отли- 
чаются один от другого. Е^ли первый 
запрещает движение грузовых авто- 
мобилей н составов транспортных 
средств, состоящих из грузового ав- 
томобиля с прицепом или седельного 
тягача с полуприцепом, а также трак- 
торов и самоходных машин, то вто- 
рой запрещает движение всех транс- 
портных средств, фактическая масса 
которых более указанной на знаке, 
независимо от их типа. 

Масса транспортного средства, при- 
нимаемая в качестве критерия, у них 
также разная. Первый знак имеет в 
виду полную массу транспортного 
средства, которая определена завод- 
ской инструкцией и является посто- 
янной для всех случаев, второй — 
фактическую массу транспортного 
средства в данный момент, а она мо- 
жет меняться, особенно у грузовиков 
и самосвалов, в значительных преде- 
лах. 

У знака 3.4 есть исключения. Он не 
запрещает движение грузовых авто- 
мобилей с наклонной белой полосой 
на кузове или выполняющих перевоз- 
ки групп людей, а также грузовых 
такси. У 3.11 никаких исключений 
нет и не может быть, что проистекает 
из самого смысла знака. Ведь он пред- 
назначен для запрещения движения 
транспортных средств через искусст- 
венные сооружения (мосты, путепро- 
воды, ледовые переправы и т. п.), 
имеющие определенную грузоподъем- 
ность. Пропускать через них транс- 
портные средства массой, превышаю- 
щей несущую способность искусствен- 
ного сооружения, нельзя, поэтому и 
нет исключений. 

Назначение знака 3.4 совершенно 
другое: ограничить движение по от- 
дельным магистралям или районам 
автомобилей большой грузоподъемно- 
сти и тракторов. Таким образом, объ- 
единить эти два знака невозможно. 

Является ли нарушением Правил 
остановка транспортного средства при 
выполнении разворота в зоне дейст- 
вия знака 3.27 «Остановка запреще- 
на«7 

Нет, такую остановку при выполне- 
нии какого-либо маневра (разворот, 
заезд во двор, движение задним хо- 
дом и т, п.) нельзя рассматривать как 
нарушение Правил. Временное пре- 
кращение движения, например, при 
включении задней передачи или ког- 
да водитель в процессе разворота вы- 
нужден пропустить встречные или по- 
путные транспортные средства, явля- 
ется составной частью маневра, вы- 
полнение которого знак 3.27 не огра- 
ничивает. 


В два часа ночи на перекрестке возле 
станции метро «Новые Черемушки» патруль- 
ная машина ГАИ притормозила рядом с 6елы> 
ми «Жигулями». Вот уже светофор зажег 
зеленый свет, а белая «шестерка» не тро- 
гается. Что там мешкают? Александр Ку- 
черук бросил взгляд на номерной знак: ясно — 
машина с Кубани. Может водитель не знает, 
куда ехать? Если так, почему не обратится 
за помощью к инспектору ГАИ? Стесняется? 
Такое бывает. 

— Водитель «Жигулей», примите вправо 
и остановитесь! 

Александр Кучерук подошел, представился, 
попросил предъявить документы. 

— Пожалуйста, — водитель держится 
спокойно, уверенно. — Вот удостовере- 
ние, техпаспорт. 

Все в полном порядке. Только почему так 
нервничают трое пассажиров, суетятся, отво- 
рачиваются, пряча лица? 

— Значит, гости Москвы? — приветливо 
говорит Кучерук. — Очевидно, не знаете, как 
проехать? Поможем. Вам куда? 

— В Чертаново. 

— Ясно. Ехать вам лучше всего по такому 
маршруту... 

И Кучерук так обрисовал маршрут, 
что и захочешь заблудиться, не сможешь. 
Вернул документы — они подлинные, без 
сучка, без задоринки, пожелал счастливого 
пути. Так и расстались. 

Александр и его напарник Владимир Бог- 
данов несколько минут ехали молча и думали, 
видно, об одном. 

— Володя, не фарцовщики ли? 

— Во всяком случае, сомнение есть... 

Но разве можно задерживать человека, 
если у тебя лишь одни сомнения? Что пасса- 
жиры предпочитали оставаться в тени, в 
том криминала нет. Может настроение у 
людей неважное, может скромные очень. 

Гіатруль продолжал нести ночную вахту... 

Мартовские рассветы — холодные и 
ветреные. Богданов взглянул на часы, сказал 
устало: «Пять. До конца смены — сто 
восемьдесят минут». На Балаклавском прос- 
пекте появились уже первые рейсовые авто- 
бусы. Инспекторы ехали не торопясь, еще 
темно. Напротив конноспортивного комплек- 
са в Битцах увидели красные «Жигули» без 
габаритных огней. Случается, забывают вклю- 
чить. Посигналили светом — водитель не 
понял. Пришлось развернуться, догнать. 
Поравнялись на одно только мгновение и 
увидели за рулем... того, кому три часа 
назад рассказывали, как доехать до Чертано- 
ва. Больше 8 машине никого не было. 

— Примите вправо, остановитесь. 

Просыпающийся проспект слышит голос 
Кучерука. 

Все слышат — и первые прохожие, и води- 
тели первых автобусов, и лес откликается 
эхом: «Остановитесь!» Только водитель крас- 
ных «Жигулей» «не слышит». А кто это позади? 
Крадучись, за автобусом идут... белые «Жи- 
гули» с краснодарским номером, те самые. 
Инспекторы заметили их, но до поры до 
времени этого не показывают. 

Водитель за рулем красных «Жигулей», 
пряча лицо, наращивает скорость. Кучерук 
не отстает, смотрит на спидометр: сто двад- 
цать. Снова приказывает остановиться. Еще 


и еще. Все напрасно. «Жигули» впереди на 
красный свет пролетают Симферопольский 
проспект и удаляются в сторону Варшавского 
шоссе. 

Кучерук в зеркало заднего вида не забы- 
вает бросить взгляд на белые «Жигули». Бог- 
данов передает срочную информацию по 
радио на все посты. Преследование продол- 
жается. Но тут Кучерук решает изменить 
тактику: отпустить пока красные «Жигули» и 
взять в клещи белые. На улицах все больше 
пешеходов, м уходящий от погони может 
сотворить такое — страшно подумать, на 
дороге местами лед. Это во-первых. Во-вто- 
рых, перед ними наверняка угнанная машина, 
и ее во всех отношениях желательно сох- 
ранить. В-третьих, белую «шестерку» взять 
сподручнее, а в ней соучастники угона, и если 
уж разобьют они автомобиль, так свой и по 
своей вине. 

Крикнули водителю автобуса, чтобы пере- 
городил дорогу. Сами с другой стороны 
отрезали пути возможного бегства. Владимир 
Богданов подбежал к «Жигулям» сзади, а 
Александр — слева и. просунув в оконный 
проем передней дверцы руку, резко вывер- 
нул руль вправо. 

Казалось, можно перевести дыхание. Одна- 
ко машина ударилась колесом о бордюрный 
камень и, словно под действием мощной 
пружины, отлетела на дорогу. Руль вырвался 
из рук Кучерука, его швырнуло на раздели- 
тельный газон. Теплый полушубок спас от 
переломов. Разгоряченный погоней, Алек- 
сандр не обратил внимания на боль, снова 
ринулся к «Жигулям». Тем временем их 
водитель включил передачу, рванул назад. 
Богданов едва успел отскочить. Затем машина 
резко ринулась вперед, перелетела через 
барьерный камень, через газон... 

' Когда беглеца удалось настичь, он бросил 
машину, перемахнул через ограду у школы 
и побежал в сторону жилого массива. Алек- 
сандр — за ним, тоже через забор. Догнал. 
Вдруг из-за угла здания вышел водитель 
красных «Жигулей». Конечно, это было 
неожиданно. Один угонщик схватил Алек- 
сандра за портупею, другом попытался вце- 
питься сзади. Приемом самбо инспектор уло- 
жил одного, другой кинулся прочь. Александр 
выстрелил в воздух. Богданов, подоспевшие 
таксисты и прохожие помогли задержать и 
другого. 

Угнали автомобиль. Об этом говорят много. 
У сослуживца взломали гараж, угнали «Волгу», 
так и не нашли... Сосед купил «Жигули», поста- 
вил под окнами, утром выходит — ни одного 
колеса... Пообедал, выхожу из столовой, а 
«Москвича» след простыл... 

Иногда рассказывают с юмором. Мол, увели 
машину, а ключик-то вот он... Улыбка часто 
сквозь слезы. Вам не доводилось слышать 
такие разговоры? С обязательным добавле- 
нием: куда смотрит милиция? 

В какой-то мере рассказ об одном де- 
журстве старшего инспектора Александра Ку- 
черука и его товарищей из отделения ГАИ Се- 
вастопольского района столицы, а таких эпизо- 
дов немало в биографиях Николая Гаврилина, 
Владимира Михалюка и других, отвечает на 
этот вопрос. 

М. ЛЬВОВ 
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Под редакцией 
ВНМИБД 



I. Кто нз этих двух воднтелей дояжея уступить 
дорогу? 

1 — водитель легкового автомобиля 

2 — водитель грузового автомобиля 

П. В какой последовательности проедут перекре> 
сток эти транспортные средства? 

3 — трамвай; грузовой и легковой автомобиль 

А; легковой автомобиль Б 

4 — трамвай; грузовой и легковой автомобиль 

В; легковой автомобиль А 
б — легковой автомобиль Б; трамвай и легко- 
вой автомобиль А; грузовой автомобиль 

Ш. Чьи д^ствяя противоречат требованиям Пра- 
вил? 

6 — водителя легкового автомобиля 

7 — обоих водителей 


ІУ. Может ли водитель автомобиля двигаться на- 
право в этой ситуации? 

8 — да 

9 — нет 


V. По какому пути имеет право следовать води- 
тель при вьшояяешш левого поворота? 

10 — по любому из показанных 

11 — только по пути А 

12 — только по пути В 






VI. Кто нарушил прапма остановки? 

13 — оба водителя 

14 — > только водитель грузового автомобиля 

15 — ИИ один не нарушил 

V1^ Можно ли обогнать трактор на этом участке 
.дороги, если скорость составляет 20 км/ч? 

16 — можно 

17 — нельзя 


ѴШ. Кто нз этих водителѣ может дангаться в 
зону за знаком без всяких ограничений? 

18 — водители двухколесных транспортных 

средств 

19 — только велосипедист 

20 — ни один из водителей 

IX. В каких случаях на буксируемом транспорт- 
ном сіюдстве надо вклн>чать габаритные фонаря? 

21 — с наступлением темноты 

22 — в темное время и в условиях недостаточ- 

ной видимости 

23 — в любое время суток 

X. Какое адмивнстратявное наказание может по- 
нести претысившяй скорость водитель в случае, 
когда это привело к столкновению автомобилей я 
пострадавших при аварии не было? 

24 — штраф до 10 рублей 

25 — штраф от 20 до 50 рублей 

26 — штраф от 20 до 50 рублей или лишение 

«прав» до 6 месяцев 

Ответы — на стр. 32 











СИТУАЦИЯ 1. Вы едете по шоссе 
80 втором ряду вдоль осевой 
линии. По этой же полосе метрах 
в 40 впереди движется «Волга», 
а рядом с ней по первой — авто- 
бус, который нагоняют «Жигули». 
Водитель автобуса снижает ско- 
рость, приближаясь к остановке. 
То же самое приходится делать 
водителю «Жигулей», но вместе 
с тем он включил сигнал левого 
поворота, выказывая намерение 
обогнать автобус. В чем опасность 
этой ситуации и как ее избежать? 

А — увеличите скорость, чтобы 
поскорее разрядить обстановку, 
а для предупреждения конфликта 
подадите водителю «Жигулей» 
звуковой сигнал. 

Б — двигаясь с прежней ско- 
ростью, примете несколько пра- 
вев, а чтобы водитель «Жигулей» 
понял, что вы пропускаете его, 
включите сигнал правого пово- 
рота. 

В — притормозите, дав возмож- 
ность водителю «Жигулей» спо- 
койно перейти на соседнюю по- 
лосу движения. 


СИТУАЦИЯ 2. Дорога идет под 

уКЛОМ| монрор ГрЯ9*«Ѵі Вп«рі?дм 

узкий, около 6 метров шириной, 
мост через ручей- С противопо- 
ложной стороны к мосту прибли- 
жается грузовик. Скорость ав- 
тобуса, которым вы управляете, 
около 40 км/ч, скорость грузови- 
ка — не меньше 60 км/ч, и, похоже, 
его водитель не собирается «сбра- 
сывать газ». От вас до моста 
метров 25, от грузовика — около 
50. Что вы предпримете, чтобы 
предотвратить опасность? 

д — полагая, что самое опас- 
ное — разъезд с грузовиком 
непосредственно на узком и скольз- 
ком мосту, резко прибавите ско- 
ростьі чтобы миновать мост пер- 
вым, предупреждая водителя гру- 
зовика о своем решении звуко- 
вым сигналом и переключением 
фар. 

Б — резко затормозите, чтобы 
остановиться перед мостом или, 
на худой конец, где-то в начале 
его, предоставив водителю гру- 
зовика самому решать, есть ли 
условия для безопасного разъезда. 

В — применив плавное тормо- 
жение, проследуете через мост, 
приняв как можно правее, 

СИТУАЦИЯ 3- Скорость вашего 
ВАЗ — 2105 около 50 км/ч. Дорога 
шириной 15 метров в отличном 
состоянии. Слева направо ее пе- 
ресекает пожилой человек, ко- 
торый неторопливо идет наиско- 
сок, спиной к вам. До него еще 
около 100 метров, и, судя по 
всему, пешеход не замечает ва- 
шего автомобиля, до полосы дви- 
жения которого ему надо преодо- 
леть 7 — 8 метров. Есть ли в этой 
ситуации опасность? Если да, то 
как ее избежать? 


А — ехать в прежнем темпе, 
«о пр^і»ее, чтобы полотр»^- 

ховаться на случай, если пешеход, 
заметив опасность, попытается 
ускорить шаг. 

Б — прибавить скорость, чтобы 
преодолеть опасную зону раньше 
того момента, когда в ней окажет- 
ся пешеход, одновременно пре- 
дупредив его звуковым сигна- 
лом. 

В — снизить скорость, чтобы 
пропустить пешехода, дав ему 
возможность без паники пере- 
сечь проезжую часть. 

СИТУАЦИЯ 4. С вами в машине 
четыре пассажира. Погода сол- 
нечная, асфальтобетонное покры- 
тие дороги сухое, ровное. Обо- 
чины по 3,5 метра с каждой сторо- 
ны. Скорость — 80 км/ч, у встреч- 
ного ГАЗ — 53 не меньше 70 км/ч. 
Вдруг грузовик мало-помалу на- 
чинает смещаться влево и, по 
вашей оценке, через несколько 
секунд может оказаться на вашей 
полосе движения. А дорога срав- 
нительно узкая, каких-то 8 — 9 мет- 
ров. В чем опасность складываю- 
щейся ситуации — ясно; грозит 
лобовое столкновение. Как вы 

поступите? 

• 

А — экстренным торможением 
сбросите скорость вплоть до оста- 
новки, чтобы по возможности сни- 
зить тяжесть последствий, если 
столкновения избежать не удастся. 

Б — не тормозя, выедете на 
левую обочину, чтобы таким об- 
разом проскочить опасное место. 

В — притормаживая, выедете 
на правую обочину, после чего 
примените экстренное тормо- 
жение До полной остановки. 


Оценки 

прнпятмх решений 
и комментарий 
специалистов 


СИТУАЦИЯ 1 

Оценки: А — 3; Б — 3; В — 

На дороге сложилась ситуация, 
которая нередко приводит к конф- 
ликту: водитель «запертого» ав- 
томобиля, «вырываясь из плена», 
может создать аварийную обста- 
новку. Да еще порой проявляет 
характер и, уже перестроившись, 
чтобы проучить тех, кто его не 
очень охотно пропускал, вдруг 
резко тормозит. Конечно, это 
хулиганство, но сейчас о другом. 

Спору нет, преимущество на 
вашей стороне, так как водитель 
«Жигулей» должен руководство- 
ваться требованием пункта 1 1 .4 
Правил, а в нем сказано: «При пе- 
рестроении водитель обязан усту- 
пить дорогу транспортным сред- 
ствам, движущимся попутно в 
прямом направлении». Но в данном 
случае надо учитывать тот факт, 
что водитель «Жигулей» оказался 
вынужденным маневрировать и 
делает это не по своей воле, а 
потому, что впереди возникла 
помеха движению. К тому же не 
исключено, что взаиморасполо- 
жение автомобилей в данный мо- 
мент сделало вас невидимкой — 
ваша машина в не просматриваемой 
другим водителем зоне. Так что 
просьба водителя «Жигулей» имеет 
свой резон, и не надо отвергать 
ее с порога. При добром отноше- 
нии друг к другу ущерба никому 
не будет: чуть «сбросил газ» — 
и другому водителю этого доста- 
точно, чтобы встать “в ряд. Вот по- 
чему решение А нельзя признать 



ГДР. Наблюдения за интервалом време- 
ни между включением зеленого сигнала 
светофора и моментом пересечения стоп- 
линии автомобилем, тронувшимся с ме- 
ста после остановки на красный свет, 
показывают, что в зимнее время про- 
пускная способность регулируемых пе- 
рекрестков снижается примерно на 40%. 
При сухой проезжей части интервал 
составлял 1.7 с. на укатанном снегу — , 
2,9, в гололед — 3.1 с. 

БОЛГАРИЯ. С марта прошлого года вве- 
дены новые правила дорожного дви- 
жения. в которых ужесточены меры про- 
тив нарушителей. Теперь тот. кто в. те- 
чение двух лет трижды будет замечен 
в превышении допустимой скорости, не- 
правильном обгоне, должен снова сда- 
вать экзамен на право вождения. Води- 
тель. за два года получивший пять отме- 
ток за нарушение правил движения, 
лишится . 4прав* в лучшем случае на 
год. Положительное влияние новых пра- 
вил уже проявляется. За первые семь 
месяцев число серьезных транспортных 


происшествий снизилось по сравнению 
с предыдущим годом на 3%, погибших 
в них — на 10%, раненых — на 7%. 
Анализ статистических данных показал, 
что две трети ДТП приходится на тех, 
кто перед этим уже совершил различ- 
ные нарушения правил движения. Имен- 
но поэтому и решено строже наказывать 
недисциплинированных водителей. 

ПОЛЬША. Запатентована конструкция 
против заноса автомобиля на скользкой 
дороге. Она представляет собой две 
лыжи под кузовом между колесами и 
треугольный щит между передними ко- 
лесами. При необходимости они опуска- 
ются на поверхность дороги и вызыва- 
ют дополнительное торможение автомо- 
биля. Водитель может включать эти си- 
стемы как вместе, так и порознь. 

АВСТРИЯ. Разработан новый аварийный 
сигнал- мигалка, который под действием 
инерции массы автоматически включа- 
ется во время столкновения машин или 
наезда на препятствие. Током его питает 


специальная батарея, помещенная в ба- 
гажнике. поэтому он работает и в том 
случае, когда электрическая система ав- 
томобиля в. результате аварии выйдет из 
строя. Автоматический сигнал позволяет 
избежать массовых ДТП — последующих 
столкновений с автомобилем, потерпев- 
шим аварию. Он также помогает быст- 
рее обнаружить машину и людей, терпя- 
щих бедствие. 

ВЕЛИКОБРИТАНИЯ. ДТП с автобусами на 
междугородных линиях составляют толь- 
ко 1% всех дорожных происшествий за 
год. Однако после нескольких тяжелых 
аварий летом прошлого года внимание 
к безопасности движения междугород- 
ных автобусов явно возросло. Каждый 
случай превышения скорости 112 км/ч, 
регистрируемый тахографом, в обяза- 
тельном порядке расследуется полицией. 

ЗИМБАБВЕ. В стране введены в действие 
новые правила движения. В прошлом го- 
ду число ДТП выросло на 56%. Основные 
причины — плохая подготовка водите- 
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удачным, хотя оно, вроде бы, и 
соответствует букве Правил. Не 
следует подозревать каждого, кто 
просит уступить дорогу, в суетном 
желании проскочить за ваш счет. 

Теперь о том, как лучше выпол- 
нить просьбу коллеги, если вы 
намерены помочь ему. Решение 
Б тоже явно не лучшее, хотя бы 
потому, что следующий за вами 
водитель может поторопиться за- 
нять освободившееся место, и 
возникнет новая опасность. Что ж, 
надо оставаться реалистом, даже 
будучи «джентльменом дороги». 
А потому, как и всегда в сомнитель- 
ных случаях, надо принять «уни- 
версальное» решение — в данной 
ситуации — В. 

СИТУАЦИЯ 2 

Оценки: А — 2;. Б — 4; В — 5- 

Ситуация взята из материалов 
одного уголовного дела по до- 
рожно-транспортному происшест- 
вию. В ней водитель автобуса при- 
нял решение А, в ответ на которое 
водитель грузовика, может быть, 
от неожиданности резко затор- 
мозил, и его развернуло на доро- 
ге. В результате при выезде ав- 
тобуса с моста транспортные сред- 
ства столкнулись, автобус заехал 
на тротуар и смертельно травми- 
ровал двух пешеходов. Так что 
решение А просто ошибочно. И 
водитель грузовика, и водитель 
автобуса не выполнили требования 
пункта 9.6 Правил: вести транспорт- 
ное средство с учетом интенсив- 
ности движения, дорожных и ат- 
мосферных условий, а в случае 
возникновения опасности для дви- 
жения принять меры к снижению 
скорости вплоть до полной оста- 
новки. На совести водителя грузо- 
вика — неправильный выбор ско- 


рости, а в действиях водителя 
автобуса — прямое несоответ- 
ствие второй части упомянутого 
пункта Правил. 

Конечно, положение водителя 
автобуса было нелегким, и он 
правильно оценил обстановку как 
угрожающую столкновением на 
мосту. Но, вместо того чтобы 
разрядить напряженность сниже- 
нием скорости, сделал обратное, 
а резкое торможение на скользкой 
дороге лишило грузовик управ- 
ляемости — и вот печальный итог... 

Исходя из состояния дорожного 
покрытия решение Б — не самое 
лучшее, поскольку чревато зано- 
сом. Но все-таки оно заслужи- 
вает хорошей оценки для того, 
кто владеет мастерством и умеет 
тормозить без юза. Награда — 
возможность остановиться, не въе- 
хав на мост, и разминуться с гру- 
зовиком на широком участке до- 
роги. 

Решение В оценено высшей 
отметкой, как наиболее безопас- 
ное и исполнимое при любом 
уровне водительского мастерства. 

СИТУАЦИЯ 1 

Оценки: А — 2; Б — 2; В — 5. 

Здесь две особенности: возраст 
пешехода и траектория его дви- 
жения (фактически вы приближае- 
тесь к нему со спины). И вот 
что надо учесть. Первое: вероят- 
ность того, что пешеход резко 
изменит темп или направление 
движения, достаточно мала. Вто- 
рое: человек вышел на проезжую 
часть, когда автомобиль был еще 
далеко, и потому наверняка не 
заметил никаких признаков опас- 
ности в дорожной обстановке. 

Для водителя же опасность в 
этой ситуации налицо. На дороге 


«отключенный» от происходящего 
человек. Поэтому решение Б пред- 
ставляется неверным со всех то- 
чек зрения. У вас слишком мало 
информации, чтобы надеяться про- 
скочить. Путь в 7 — 8 метров пеше- 
ход такого возраста, двигаясь спо- 
койным шагом, преодолевает за 
6 — 7 секунд. При скорости около 
50 км/ч (около 14 м/с) вы за 
это время проедете 85 — 95 метров, 
то есть почти разделяющее вас 
в данный момент расстояние. 
Ускоряя темп, проедете еще 15 — 20 
метров, не более. Вот и получает- 
ся, что запас прочности у решения 
Б весьма мал. 

Отсюда вывод — лучшее реше- 
ние В, оно будет стоить наимень- 
ших нервных затрат, а они для 
понимающего водителя дороже 
времени и расстояния. К тому 
же решение В полностью соответ- 
ствует требованию пункта 9.6 
Правил, о котором уже говорилось 
ранее. 

Теперь о решении А, построен- 
ном на маневре вправо. Что ж, 
если позволяет дорожная обста- 
новка (нет других транспортных 
средств и пешеходов), оно воз- 
можно. Вы увеличите путь пеше- 
хода до опасной зоны — полосы 
движения вашего автомобиля еще 
на несколько метров, это умень- 
шает вероятность наезда, но не 
исключает ее: что если он, заме- 
тив наконец автомобиль, не оста- 
новится и не повернет назад, а 
побежит вперед? 

В том реальном дорожно-тран- 
спортном происшествии, из кото- 
рого взята описанная ситуация, 
случилось именно так. После ма- 
невра водитель, правда, приме- 
нил торможение, но было уже 
поздно. И на вопрос следователя 
о том, произошел бы наезд на 


пешехода, если бы водитель не 
маневрировал, а своевременно 
тормозил, автотехническая экспер- 
тиза дала, конечно, отрицатель- 
ный ответ. Вот почему решение 
А не может вызывать одобрения 
почти во всех случаях, а тем более 
в данном, когда между водителем 
и пешеходом нет зрительного кон- 
такта. 

СИТУАЦИЯ 4 

Оценки: А — 5; Б — 2; В — 3. 

Самое главное в такой опасной 
ситуации сохранять хладнокровие 
и не начать метаться. Одним сло- 
вом, решение А в данном слу- 
чае единственно правильное. Оно 
точно соответствует требованию, 
изложенному в пункте 9.6 Правил: 
видишь опасность — тормози. 

Решение Б не содержит в себе 
вообще ничего хорошего. Оно 
наиболее рискованное. Практика 
показывает, что почти всегда во- 
дитель, выехавший на встречную 
полосу, в последний момент 
возвращается на свою. Следова- 
тельно, вы заранее ставите себя в 
положение нарушителя Правил и 
виновника возможного столкно- 
вения. 

Этого же недостатка в известной 
мере не лишено решение В. Хотя 
оно лучше уже тем, что вы тор- 
мозите и таким образом способ- 
ствуете облегчению последствий 
столкновения, которое вполне 
может произойти и на правой обо- 
чине. Кстати, здесь надо иметь в 
виду, что в условиях экстренного 
торможения уверенно справить- 
ся с автомобилем, выехавшим на 
грунтовую обочину, способен да- 
леко не каждый водитель. Так 
что и с этой точки зрения наилуч- 
ший выход из подобной си- 
туации предлагается в решении А. 



лей и превышение скорости. По новым 
правилам в населенных пунктах ско- 
рость не должна превышать 60 км/ч, вне 
их пределов — 100 км/ч. В них включено 
и требование об обязательном примене- 
нии ремней безопасности. 

ИСПАНИЯ. За последние годы в стране 
наблюдается резкое увеличение ДТП. С 
1960 года в них погибло приблизительно 
110 тысяч человек и свыше 2 миллионов 
было ранено. 60% смертельных случаев 
приходится на людей моложе 45 лет, 

КАНАДА. Исследованиями психологов 
установлено, что между внешним видом 
автомобиля и поведением его владельца 
существует определенная зависимость. 
Чем чище автомобиль, тем, как правило, 
осторожнее водитель, и наоборот. 

НОРВЕГИЯ. Водители этой страны отно- 
сятся к самым дисциплинированным в 
мире: на миллион жителей здесь прихо- 
дится 87 ДТП со смертельным исходом. 
Для сравнения: в Португалии. Австрии и 


Франции их регистрируется 311, 261 и 
250 соответственно. 

США* Апелляционный суд штата Кали- 
форния принял решение исключить из 
закона пункт, который позволял при- 
знать неспособным к управлению авто- 
мобилем водителя, в крови которого об- 
наружено более 0.1% алкоголя. Это, как 
считают,- приводило к увеличению числа 
судебных разбирательств и не имело 
практического смысла. 

ФРАНЦИЯ. Приспособлением, повышаю- 
щим пассивную безопасность дороги, 
являются полосы улавливания съехав- 
ших с нее автомобилей. Они представ- 
ляют собой углубления, наполненные до 
уровня с проезжей частью мелкой галь- 
кой. Такими полосами оборудуются уча- 
стки дорог, где есть крутые повороты. 

ФРГ. Предлагается конструкция «проти- 
воослепляющих» очков для водителей. В 
них устанавливаются ребристые решет- 


ки, и стоит водителю при появлении 
встречного автомобиля чуть наклонить 
или поднять голову, как интенсивность 
попадающего в его глаза света заметно 
снижается. 

ФРГ. Ежегодно происходит 700 ДТП, при 
которых погибают пассажиры, находя- 
щиеся на задних сиденьях, и 8000, ког- 
да они получают тяжелые ранения. По- 
этому считают целесообразным оснащать 
легковые автомобили вторым комплек- 
том ремней безопасности — для задних 
сидений. 

ШВЕЙЦАРИЯ. Центр информации стра- 
ховой ассоциации в Лозанне сообщает, 
что число аварий, совершаемых водите- 
лями в первый год после получения 
«прав», в два с половиной раза больше, 
чем у имеющих 10-летний стаж. Кроме 
того, аварии, совершаемые молодыми 
водителями, обходятся в пять раз доро- 
же, чем у всех других категорий авто- 
мобилистов. Наконец, ущерб от аварий, 
совершаемых мужчинами, больше, чем 
у водителей-женщин. 
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В МИРЕ МОТОРОВ 




Разного рода конкурсы стали в наше 
время необычно популярны повсюду, и все 
чаще в качестве их «героев» выступают 
не люди, а вещи, — например, автомобили. 
Выбирают «автомобиль года», «самый целе- 
сообразный», «лучший в своем классе* 
и т. д. и т. п. На Западе редкий 
автомобильный журнал обходится без 
очередного конкурса. Конечно, наивно ви- 
деть в них бескорыстное желание помочь 
покупателю в выборе подходящей для него 
модели: за итогами просматриваются неред- 
ко интересы фирм-изготовителей, а порой 
традиционнная приверженность к опреде- 
ленной марке. Но это не дает оснований 
отмахнуться от конкурсов вовсе: как-никак 
их итоги формируют общественное мнение. 

Конкурс, проведенный недавно журналом 
«Ауто-цайтунг» (ФРГ), интересен как раз 
тем; что участвовавшие в нем автомоби- 
ли как бы предварительно отобраны самими 
покупателями. «Первая .десятка мира» — 
так солидно звучит его название — со- 
ставлена из лучших легковых моделей, 
которые пользуются наибольшим спросом в 
Японии, США, ФРГ, Франции, Италии, 
СССР, Великобритании, Испании, Канаде и 
Бразилии. Эти страны являются ведущими 
в мире по производству легковых машин. 
Редакция «Ауто-цайтунг» обратилась к 
массовым автомобильным журналам девяти 
других стран с просьбой оценить автомо- 
били по 10-балльной системе. При оценке 
учитывалась не только популярность маши- 
ны в данной стране, но и техническое 
совершенство конструкции, внешний вид, 
надежность, обеспеченность сервисом и т. д. 

Свои оценки вынесли все десять участни- 
ков опроса — главные редакторы журна- 
лов «Куатро родас» (Бразилия), «Аутокар» 
(Великобритания), «Соло-ауто» (Испания), 
«Дженте мотори» (Италия), «Кар» (Канада), 
«За рулем» (СССР), «Кар энд драйвер» 
(США), «Ауто хебдо» (Франция), «Ауто- 
цайтунг» (ФРГ), «Мотор фэн» (Япония). 
По сумме баллов места в десятке распре- 
делились в следующем порядке: «Фольк- 
сваген-гольф», «ФИАТ-уно», «Рено-9», 
« Тойота-корол ла » , « Форд-эскорт- 1,6», 

«Форд-эскорт- 1,3», «Рено-5», «Олдсмобиль- 
катласс-сьюприм » , «Шевроле-шеветт-а лко- 
ол», ВАЗ— 2105. 

Эти итоги нуждаются в комментариях. 
Отметим, что в первой десятке соседствуют 
совсем новые модели («ФИАТ-уно» и « Той- 
ота -королла») и машины довольно почтен- 
ного возраста. Таковы «Рено-5», выпускае- 
мый с 1972 года, и «Фольксваген-гольф» — 
модель, известная с 1974 года. 

В самих результатах, ранжировке моделей 
нет особых неожиданностей. Конечно, нам 
было бы приятно видеть ВАЗ — 2105 на 
более высокой ступеньке, но вспомним: 
ведь репутация крупнейших зарубежных 
марок создавалась многими десятилетиями, 
и рядом с этими автомобилями наш , — 
новичок на мировом рынке. Сыграло роль и 
то, что он почти неизвестен в ряде стран 
(Бразилия, Италия, США, Япония), и сужде- 
ние о его качествах некоторые выносили 
заочно — подобно тому, как могли оце- 
нить европейцы бразильский «Шевроле», 
не продаваемый в Европу, или японцы 
испанский «Рено». Подумаем о другом: 
ведь появление советского автомобиля в де- 
сятке лучших машин ]^іира стадо реально- 
стью совсем недавно.* И потому отраден 
сегодня сам факт участия «жигулей» в 
подобном конкурсе — как признание того, 
что наша страна ныне прочно занимает ме- 
сто в числе ведущих автомобильных дер- 
жав. И будем надеяться, новые модели, 
которым только предстоит увидеть свет, 
будут представлять нашу промышленность 
еще более достойно. 





В. АРКУША 
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Фотографии и технические характеристики 
расположены и пронумерованы в порядке 
присужденных автомобилям мест. В характе- 
ристиках приведены число цилиндров^ рабочий 
объем и мощность двигателя, длина и масса 
автомобиля в снаряженном состоянии, наиболь- 
шая скорость, время разгона с места до 100 км/ч, 
расход топлива при езде по городскому циклу. 


1. в Фольксваген-гольф» (ФРГ}. Начало выпуска — 
1974 г. Передние ведущие колеса и поперечное 
расположение двигателя. Основные параметры: 
4; 1272 см^• 60 л. с./44 кВт; 3815 мм; 800 кг; 
149 км/ч; 14,6 с; 9,9 л/ 100 км. Выпускается 
также с 5-дверным кузовом, двигателями 1100, 
1500, 1800 см , дизелем, автоматической транс- 
миссией. 

2. «ФИАТ-уно-45С» (Итшімв|. Начало выпуска — - 
1983 г. Передние ведущие колеса и поперечное 
расположение двигателя. Основные параметры: 
4; 903 см^; 45 л. с./ЗЗ кВт; 3645 мм; 700 кг; 
140 км/ч; 17,5 с; 7,1 л/ 100 км. Выпускается 
также с 5-дверным кузовом, двигателями 1100 
и 1300 см^. 

3. «Реио-9-ГТС» (Испвнмя}. Начало выпуска — 
1981 г. Передние ведущие колеса и поперечное 
расположение двигателя. Основные параметры: 
4; 1108 см^; 48 л. с,/35 кВт; 4065 мм; 840 кг; 138 
км/ч; 21,4 с; 7,1 л/ 100 км. Выпускается также 
с двигателем 1400 см^ и дизелем. Машину 
производит испанский филиал «сРено». 

4. «Тойотв-королла» (Японмв). Начало выпуска — 
1983 г. Передние ведущие колеса и поперечное 
расположение двигателя. Основные параметры; 
4; 1296 см^; 75 л, с./55 кВт; 4125 мм; 825 кг; 
160 км/ч; 11 с; 8,1 л/ 100 км. Выпускается также 
с 5-дверным кузовом, двигателями 1500, 
1600 см^, дизелем, автоматической трансмис- 
сией. 

5. «Форд-эскорт-1,6» (Канада}. Начало выпуска — 
1980 г. Передние ведущие колеса и поперечное 
расположение двигателя. Основные параметры: 
4; 1599 см^; 71 л. с./52 кВт; 4160 мм; 945 кг; 
160 км/ч; 11с; 9,2 л/ 100 км. Выпускается также 
с 3- и 5-дверными кузовами, двигателем со 
впрыском топлива, автоматической трансмис- 
сией. Машину производит канадский филиал 
«Форда». 

6. «Форд-эскорт- 1,311» (Англия). Начало выпус- 
ка — 1980 г. Передние ведущие колеса и попе- 
речное расположение двигателя. Основные 
параметры: 4; 1297 см^; 69 л. с./51 кВт; 3970 мм; 
865 кг; 146 км/ч; 15,8 с; 8,1 л/100 км. Выпускается 
также с 3- и 5-дверными кузовами, двигателями 
1100 и 1600 см^, автоматической трансмиссией. 

7. «Реио-5-ГТЛ» (Франция). Начало выпуска — 
1972 г. Передние ведущие колеса и продольное 
расположение двигателя. Основные параметры: 
4; 1108 см^; 45 л. с./ЗЗ кВт; 3530 мм; 745 кг; 
137 км/ч; 21,4 с; 6,3 л/ 100 км. Выпускается также 
с 5-дверным кузовом, двигателями 850 и 1400 см^, 
автоматической трансмиссией. 

8. «Олдсмобиль-катласс-сьюприм» (США). На- 
чало выпуска — 1981 г. Задние ведущие колеса 
и переднее расположение двигателя. Основ- 
ные параметры: 6; 3791 см^; 112 л. с. /82 кВт; 
5080 мм; 1475 кг; 160 км/ч; 12 с; 17 л/100 км. 
Выпускается также с 4-дверным кузовом, двига- 
телем 5033 см^. 

9. «Шевроле-шеветт-алкооль» (Бразилия). На- 
чало выпуска — 1973 г. Задние ведущие колеса 
и переднее расположение двигателя. Основные 
параметры: 4; 1398 см^; 60 л. с,/44 кВт; 4195 мм; 
855 кг; 140 км/ч; 15 с; 10 л/ 100 км. Выпускается 
также с 3- и 4-дверными кузовами, двигателями, 
работающими не только на спирте, но и на бен- 
зине. 

10. ВАЗ — 2105 (СССР). Начало выпуска — 1980 г. 
Задние ведущие колеса и переднее расположе- 
ние двигателя. Основные параметры: 4; 1294 см^; 
69 л. с. /51 кВт; 4130 мм; 995 кг; 145 км/ч; 
18 с; 10,2 л/100 км. Выпускается также с дви- 
гателями 1200 и 1500 см^. 



Тест «гЗа рулем» 



« 

НОВЫЕ 

ВОЗМОЖНОСТИ 
ОЛЯ БОРЬБЫ 
С КОРРОЗИЕЙ 


Коррозия — Враг упорный. Казалось 
бы, совсем недавно тщательно осмотре- 
ли кузов, устранили повреждения, а вот 
уже снова кое-где проступила ржавчина. 
Ладно, решаем мы, с этим пока подо> 
ждем, уж очень не хочется «разводить 
кухню» — добираться к неудобным ме* 
стам, обрабатывать их всеми возможны- 
ми способами... А коррозия между тем 
не ждет, она действует без устали. 

«Кухня» же, действительно, немалая, 
несмотря на помощь химиков, предлага- 
ющих различные специализированные 
препараты. Как приходится действовать 
сейчас? Прежде всего нужно . удалить 
ржавчину с пораженных мест. СІІдно вре- 
мя получили распространение «преобра- 
зователи ржавчины», но действовали они 
медленно и неглубоко, поэтому интерес 
к ним упал. Весьма активен очиститель 
«Омега-1», хотя и у него имеется бдмо 
«но»: как показала практика, если не 
очень тщательно удалить его следы, они 
впоследствии могут спровоцировать по- 
ражение металла. Словом, самой надеж- 
ной пока по-прежнему остается механи- 
ческая очистка, а именно она наиболсю 
трудна и требует немалых затрат вре- 
мени. 

Допустим, однако, что вы сделали все 
иаилучшим образом. Очаги ржавчины, 
включая самые укромные места, зачище- 
ны. Теперь на них нуЖно без промедле- 
ния нанести защитное покрытие. Наибо- 
лее пригоден для этой цели «Мовиль», 
единственное пока средство, которое 
о^спечивает активную химическую за- 
щиту благодаря наличию в его составе 
специальных ингибиторов коррозии. Но 
применять «Мовиль», к сожалению, мож- 
но не везде: прочность получаемого по- 
крытия невысока, и в зонах, которые 
«обстреливаются» грязью из-под колес, 
от него вскоре ничего не остается. Если 
же сверху положить еще и битумную 
мастику, то для пленки «Мовиля» этот 
слой может оказаться тяжеловатым. По- 
этому назначение «Мовиля» — эффектив- 
ное предупреждение (но не удаление!) 
коррозии в скрытых полостях. Откры- 
тые же места днища после очистки либо 
сразу покрывают битумной мастикой, 
либо сначала грунтуют. Новое средство 
«Фосфакор» («За рулем», 1964, М 7) 
также очень полезно: оно дает тонкую 
фосфатную пленку на чистом металле. 
Эти способы позволяют хорошо загер- 
метизировать стальную деталь и предо- 
хранить ее от внешних воздействий, хотя 
химической защиты не обеспечивают. 

Вывод прост: «залечить» пораженные 
коррозией места можно, и по большей 
части неплохо, но хлопот для этого тре- 
буется немало, что порой и мешает сде- 
лать работу вовремя. 

Свести трудности к минимуму призван 


качественно новый препарат, который 
разработали специалисты ПТБ «Союз- 
бытхима». Он получил название «Фе- 
ран*. В принципе его действие заклю- 
чается в следующем. 

Основу «Ферана» в первом приближе- 
нии можно назвать лаком специального 
состава. Будучи нанесенным на пора- 
женный коррозией участок, он пропиты- 
вает ржавчину, и та теряет активность, 
становясь неким подобием пигмента в 
краске. Весь полученный таким образом 
слой напоминает грунтовку. Но это еще 
не все: «Феран» содержит набор ингиби- 
торов коррозии, по действию подобных 
тем, что имеются в «Мовиле». Следова- 
тельно, образуемый «Фераном» защит- 
ный слой включает активные вещества, 
которые в дальнейшем служат химиче- 
ской защитой расположенного под ними 
металла. 

Из смазанного должно быть понятно, 
что обработка «Фераном» ржавых по- 
верхностей весьма проста. Обрабатывае- 
мое место нужно помыть и высушить, а 
если поражение очень глубоко, то сбить 
рыхлые, отстающие слои ржавчины. На- 
носят «Феран» кистью, достаточно обиль- 
но. Сушка длится примерно час. Проч- 
ность полученного защитного покрытия 
довольно высока — примерно. как у мае- 
«янои краски. Но там, где оно подвер- 
гается прямым ударам грязи, вылетаю- 
щей из-под колес, этого все же недоста- 
точно и сверху нужно нанести слой ка- 
кого-либо битумного антикора. В других 
же местах днища целесообразно для ма- 
дежности положить еще один слой «Фе- 
рана». Ну а если ржавчина оказалась 
на той части кузова, которая до ремон- 
та была окрашена эмалью? В этом слу- 
чае слой «Ферана» будет играть роль 
грунта, на который можно наносить 
краску. 

Словом, средство интересное, много- 
обещающее. Поэтому, получив для прак- 
тического опробования бутылочку с пре- 
паратом, мы не мешкая покрыли нм по- 
ржавевшие места на нескольких маши- 
нах (таких мест нашлось больше, чем 
того хотелось). Не везде действовали по 
инструкции: кое-где в колесных нишах 
намеренно обошлись без дополнительной 
битумной защиты, на иных участках 
ограничились одним слоем «Ферана». 
Времени и сил на обработку корродиро- 
ванных участков затратили во много раз 
меньше, чем если бы действовали тради- 
ционными способами. После сушки по- 
крытия не терпелось посмотреть, что же 
там получилось. Немного поскоблили. 
Впечатление такое, что соскабливаешь 
краску, по цвету иапоминающую ржав- 
чину, но именно краску. А под ней ме- 
талл. 

Прошло более полугода. Никаких взду- 
тий, вспучиваний, разрушений защитно- 
го слоя. Только на внутренней стороне 
крыла, прямо против протектора колеса, 
не прикрытая - битумом пленка «Ферана» 
заметно «съедена». , Опять кое-где по- 
скоблили отремонтированные участки — 
результат прежний, в том числе и там, 
где «Феран» окрашивали эмалью (в ос- 
новном на порогах и внутри багажника). 

Здесь нужно упомянуть об опасении, 
которым поделились с нами разработ- 
чики препарата. Не исключено, что у 
светлых эмалей препарат может вызвать 
легкое потемнение на лицевой поверхно- 
сти. Однако нужно иметь в виду: «Фе- 
ран» создавался для того, чтобы изба- 
виться от очистки ржавчины и обеспе- 
чить надежную химическую защиту ме- 
талла главным образом в неудобных ме- 
стах, а не на парадных панелях. Впро- 
чем, при нашем опробовании упомяну- 
того явления не отмечалось. 

Остается выразить надежду, что новое 
одедство понравится автомобилистам. 
Производство. «Ферана» освэил один из 
московских химических заводов, выпу- 
стивший опытно-промышленную партию. 
По тому, насколько заинтересованно от- 
несутся к новинке покупатели, будет 
приниматься решение о массовом произ- 
водстве препарата. Мы же, со своей сто- 
рюны, считаем новое антикоррозионное 
средство полезным и необходимым. 

Сектор испытаний 
«ЗА РУЛЕМ» 


КОРОБКА 

ПЕРЕДАЧ 

«ДНЕПРА» 


Владельцы тяжелых мотоциклов 
В. Стариетко, Н. Кузовкин из Вороши- 
ловграда, К. Степанов из Перми уста- 
новили на свои старые машины короб- 
ку передан производства киевского 
мотозавода и просят рассказать о ее 
обслуживании. ПредостЕюляем слово иа- 
нальнику КБ ’ціансмиссин завода 
И. ЭЙДЕЛЬМАНУ. 


С 1971 года на все модели мотоциклов 
«Днепр» завод устанавливает коробку 
передач МТ804000 с задним ходом и ме- 
ханизмом принудительного выключения 
сцепления при переключении передач. 

Техническое обслуживание этой короб- 
ки несложно. Прежде всего необходимо 
периодически контролировать посредст- 
вом щупа уровень масла. В исправной 
коробке оно практически не расходует- 
ся, но возникновение случайной течи 
может привести к выходу агрегата из 
строя. 

На заводе коробісу заправляют мотор- 
ным маслом М8А ГОСТ 10541 — 78. Пер- 
вую замену масла производят через 500 
километров пробега, чтобы вместе с ним 
удалить продукты приработки деталей. 
В дальнейшем, при нормальных услови- 
ях эксплуатации, его меняют через 5 ты- 
сяч километров пробега. Если есть воз- 
можность, лучше применять трансмис- 
сионные масла ТАД-І7 или ТАП-15В, име- 
ющие в два раза больший срок службы 
<10 тысяч километров). 

В процессе эксплуатации необходимо 
следить за регулировкой механизма при- 
нудительного выЕспючения сцепления. На- 
рушение регулировки возможно из-за 
износа деталей, особенно тех. которые 
работают без защиты от пыли и грязи. 

Несколько слов о работе этого меха- 
низма. При переключении передач ку- 
лачок-кривошип 2 (рис. 1), связанный 
с педалью \ переключения і. поворачива- 
ясь вперед или назад от своего среднего 
положения, поднимает, длинное плечо 
рычага 4 & роликом 3. Короткое плечо 
этого рычага воздействует на составной 
промежуточный шток 5. который наруж- 
ным концом давит на регулировочный 
болт 6 наружного рычага і7 выключе- 
ния сцепления. Последаий, качаясь на 
оси 18. через ползун «о. подшипник 15 
и наконечник 13 действует на шток 12 
выключения сцепления. 

В конструкции механизма регулирую*- 
щим элементом является болт 6. Он дол- 
жен быть ввернут так, чтобы между его 
концом и торцем промежуточного што- 
ка 5 бі>іл небольшой зазор, обеспечива- 
ющий свободный ход переднего плеча 
педали переЕслючения не более 10 мм. 

Регулировочный болт нельзя ввинчи- 
вать слишком глубоко, до исчезновения 
свободного хода, так кац при этом упор- 
ный подшипник 15 зажмется между пол- 
зуном 16 и наконечником 13, а нажим- 
ной диск 8 отожмется штоком выключе- 
ния сцепления от маховика. Вследствие 
этого могут выйти из строя подшипник 
и сцепление при его пробуксовке. 

Нельзя делать и так, чтобы регулиро- 
вочный болт был недовернут и свобод- 



ный ход педали превысил 10 мм. Это 
приведет к тому, что при переключении 
передач появятся удары и рывки в тех 
случаях, когда водитель не пользуется 
ручным приводом выключения сцепле- 
ния, а кроме того, нарушится четкость 
переключения. 

Из рис. 1 видно, что ограничителем 
хода (угла качания) кулачка-кривоши- 
па 2 и вместе с ним диска переключе- 
ния служит ролик 3 на рычаге 4. Для 
четкой фиксации- предельных положе- 
ний кулачка (вперед и назад) ролик дол- 
жен быть надежно, прижат к его рабо- 
чему профилю под воздействием пру- 
жин сцепления. 

Бели болт 6 ввинчен недостаточно, 
разрывается необходимая связь деталей 
(шток 12 — наконечник 13 — подшип- 
ник 15 — ползун 16 — наружный ры- 
чаг 17 — промежуточный шток 5 — 
внутренний рычаг 4), через которые ро- 
лик прижимается к 'рабочему профилю 
кривошипа. При этом увеличиваются 
угол качания кривошипа и угол поворо- 
та диска переключения (рис. 2). вследст- 
вие чего соответствующее углубление на 
нем проходит за фиксатор. А это при- 
водит к самовыключению передач и в 
дальнейшем — к выходу из строя зубь- 
ев муфт переключения. 

Из регулируемых элементов коробки 
передач следует еще обратить внимание 
на датчик нейтральной передачи. Прин- 
цип его работы несложен. К диску 1 пе- 
реключения передач прикреплена пружи- 
на 3, которая в нейтральном положении 
(между I и П передачами) встает напро- 
тив датчика 2 «нейтрали» и замыкает 
его на «массу». При этом включается 
контрольная лампа на фаре. 

Датчик должен быть ввернут так, что- 
бы едва касался пружины. Если он недо- 
вернут, то контакта вообще не будет, и 


сигнал не включится. Если же его ввер- 
нуть сильнее, чем это требуется, элект- 
рическая цепь датчика будет вюіючена 
еще до включения «нейтрали» или тог- 
да. когда она уже выЕспючена. В даль- 
нейшем это может привести к поломке 
пружины и исчезновению сигнала. Для 
проверки работоспособности сигнальной 
системы надо снять провод с датчика и 
коснуться им «массы». Если световой 
сигнал включится, значит электрическая 
часть исправна, и причину следует ис- 
кать в самом датчике. 

Для этого устанавливают основное 
нейтральное положение механизма пе- 
реключения (между I и II передачамті), 
наіелоняют мотоцикл влево (приподняв 
колесо коляски) и вывертывают датчик, 
предварительно расконтрив его. Извле- 
кают резиновое уплотнительное кольцо. 
В резьбовое отверстие для датчика на 
глубину около Зи мм вставляют подхо- 
дящий стержень (например, карандаш) 
и нажимают на него. Когда пружина 
цела, ощущается ее упругое сопротив- 
ление. При сломанной пружине стер- 
жень упирается в жесткий диск пере- 
ключения. Для замены пружины прихо- 
дится разбирать коробку. 

Если же пружина цела и не достает до 
датчика, ее надо немного отогнуть про- 
волочным крючком. Датчик заворачива- 
ют не до упора, а до віелючения лампы. 
После этого, если есть . необходимость, 
поворачивают датчик так, чтобы его 
грани расположились против отгибных 
элементов контровочной шайбы, и под- 
гибают их плоскогубцами. Уплотнение 
узла обеспечивает резиновое кольцо, ко- 
торое перед завинчиванием надевают на 
датчик. 

Своевременное выполнение названных 
операций обеспечивает надежную рабо- 
ту коробки. 


7 8 9 




Рис. 1. Сцепление и механизм его при- 
нудительного выключения: 1 педаль 
переключения передач; 2 — кулачок- 
иривошип; 3 — ролии; 4 — внутренний 
рычаг; 5 — промежуточный штои; 6 — 
регулировочный болт; 7 — маховик ко- 
ленчатого вала; 8 нажимной диск; 
9 промежуточный диск; 10 — ведо- 
мый диск; І1 — упорный диск; 12 — 
Шток выключения сцепления; 13 — на- 
конечник штока; 14 уплотнительное 
кольцо; 15 — упорный шариковый под- 
шипник; 16 — ползун; 17 наружный 
рычаг выключения сцепления; 18 — 
ось; 19 — трос ручного привода сцепле- 
ния; 20 регулировочный болт ручного 
привода сцепления. 


Рис. 2. Узел механизма переключения 
передач: 1 — диск переключения пере- 
дач; 2 — датчик нейтральной передачи; 
3 — пружина; 4 — фиксатор. 
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БРОНЕАВТОМОБИЛИ НА ВОЙНЕ 


«Неоднократно читал, что даже в 
конце Великой Отечественной войны 
в боевых действиях принимали уча- 
стие бронеавтомобили. Что представ- 
ляли собой эти боевые машины?» — 
спрашивает А. Демчук из г. Уссурий- 
ска. 


В разведываі ельных подразделениях 
танковых и механизированных корпусов 
с 1943 года стоял на’ вооружении лег- 
кий бронеавтомобиль БА — 64Б. Он был 
выполнен по классической схеме: с пе- 
редним расположением двигателя, пе- 
редними управляемыми колесами, пол- 
ноприводным. Цельносварной корпус БА 
имел толщину листов 6 — 10 мм. Два поя- 
са бронелистов для повышения пуле- 
стойкости располагались в виде трапе- 
ции. 

Пулеметная башня, открытая сверху, 
могла поворачиваться на 360°. В башне 
шарнирно крепился пулемет ДТ. Он мог 
выдвигаться на стойке вверх из верти- 
кальной амбразуры башни для стрельбы 
по зенитным целям. Большая часть ма- 
шин обору дов€іл ас ь радиостанцией. Эки- 
паж БА — 64Б состоял всего из двух че- 
ловек — водителя и командира, кото- 
рый одновременно являлся пулеметчи- 
ком. 

Бронеавтомобиль был небольшим. Вес 
его составлял всего 2400 кг, а высота по 
башнё* — менее 2 метров. Машина была 
достаточно подвижна. На шоссе она раз- 
вивала скорость до 80 км/ч. Достаточной 
была и боевая автономность — запас 
хода достигал 500 км. Машина уверенно 
преодолевала броды глубиной до 0,6 м, 
подъемы до 30°. двигалась по косогору 
с креном 18°. В боевой обстановке на 
броневике использовались пулестойкие 
губчатые шины, в небоевой — обычные 
пневматические. 

Известен и десантный вариант БА — 
64Б. В этом случае он мог перевозить 
шесть десантников, для которых в кор- 
мовой броне была сделана двустворча- 
тая дверь. Башни он не имел. 

В течение всего 8р>емени БА — 64 слу- 
жил базой для испытаний. В 1Ѳ43 году 
был испытан образец, который при по- 
мощй дополнительных катков мог пере- 
двигаться по рельсам. В то же время 
был создан опытный вариант для дви- 
жения по снегу на гусеничном движите- 
ле. Наконец, в 1944 году БА получил но- 
вое вооружение: в серийную башню 
встроили крупнокалиберный (12,7 мм) 
пулемет ДШК. БА — 64Б прослужили в ча- 
стях вплоть до завершающих сражений 
Великой Отечественной войны. С приня- 
тием на вооружение бронетранспортера 
БТР — 40 бронеавтомобиль БА — 64Б был 
снят с производства. Теперь его можно 
увидеть на смотровой площадке Цент- 
рального музея Вооруженных Сил в Мо- 
скве. 


НОРМЫ РАСХОДА ТОПЛИВА 

«Хотелось бы знать, какие нормы 
расхода топлива утверждены в на- 
стоящее время для легковых автомо- 
билей»,. — интересуется Ю. Толмачев 
из Пензы. Ему вторит автолюбитель 
Н. Шахно из Иадиевни и добавляет: 
«Ведь эти нормы в известной мере 
характеризуют средний эксплуатаци- 
онный расход топлива и в этом от- 
ношении представляют для нас, авто- 
любителей, практический интерес». 
М, Манаенков из Псковской области 
спрашивает, в какой литературе мож- 
но познакомиться с этими нормами. 

Так называемые линейные нормы рас- 
хода топлива являются общесоюзными и 
утверждаются Госпланом СССР. Дейст- 
вующие в настоящее время показатели 


введены со 2 октября 1983 года. 

Информацию о них можно найти 
в 10-м издании «Краткого автомобиль- 
ного справочника» НИИАТа (М., 1983, 
Транспорт) на стр. 191 — 196 или в жур- 
нале «Автомобильный транспорт» (1984, 
№ 7. стр. 34—37). 

Ниже приводим данные (л/100 км), от- 
носящиеся к отечественным легковым 
автомобилям. 

ВАЗ (все модели и модификации, кро- 
ме ВАЗ— 2121) — 8.5. ВАЗ— 2121 — 12,0. 

ГАЗ — 20 (все -модификации) — 13,5. 
ГАЗ — 21, «22» и «24» (все модифика- 

ции) — 13,0. 

ЗАЗ — Эбэ, «966» (все модификации) — 
7,0. ЗАЗ— 968, «968А». «968АБ», «968АБ2». 
«968АБ4», «968В», «968Б2» — 7.0. ЗАЗ— 
968М, «968МБ». «968МГ», «968МД». 

«968МР». «968Р» — 8.0. ЗАЗ— 969 — 8.0. 

«Москвич — 403», «407», «408» (все мо- 
дификации) — 10.0. «Москвич— 410» и 
«411» (все модификации) — 11,0. «Моск- 
вич — 412», «423», «424», «426», «427», 

«2136», «2138», «2140» (все модифика- 
ции) — 10.0. 

ИЖ— 412, «2125» — 10,0. 

УАЗ— 469 (все модификации) — 16,0. 


ЩЕЛИ И ОТВЕРСТИЯ 

«Прч ремонте глушителя «Жигулей» 
обратил внимание на то, что теперь 
внутренние трубы не имеют отвер- 
стий, как это было у глушителей пер- 
вых выпусков, а перфорированы ще- 
лями с отогнутым краем металла. — 
пишет в редакцию автолюбитель 
Ю. Гиенио из города Славянска До- 
нецкой области. — В каком соотно- 
шении находятся отверстия и щели, 
можно ли при самостоятельном ре- 
монте глушителя изготовить трубы с 
отверстиями?» 

Отвечают специалисты Волжского 
автомобильного завода. 

Глушители с перфорацией труб круг- 
лыми отверстиями обладают такими же 
хорошими акустическими качествами, 
как и со щелевой перфорацией. Послед- 
няя была введена на заводе для упроще- 
ния технологии изготовления труб и по- 
вышения срока службы щтампового хо- 
зяйства. 

При самостоятельном ремонте автолю- 
бители вполне могут изготовить трубы с 
круглыми отверстиями вместо щелей. 
Единственное условие, которое при этом 
следует соблюдать. — равная суммарная 
площадь отверстий той и другой формы. 
Для сведения владельцев машин завод 
сообщил, что площадь одной щели равна 
20 мм* и на одной трубе 65 щелей. 

МеМЗ - 968 
ВМЕСТО ИеМЗ-966Г 

Автолюбителя П. Габерлаха из Ко- 
ми АССР заинтересовала возможность 
заменить двигатель МеМЗ— 966Г на 
автомобиле ЗАЗ — 968МГ более мощ- 
ным МеМЗ — 968. «Реальна ли такая 
замена и какие детали при этом 
понадобятся?» — спрашивает он. 

Специалисты запорожского автомо- 
бильного завода считают такую замену 
мотора мощностью 28 л. с. более мощ- 
ным (40 л. с ) вполне возможной. Прав- 
да. для этого придется приобрести ко- 
робку передач и целый ряд дополнитель- 
ных узлов и деталей. Вот их перечень: 
поперечина передней опоры силового 
агрегата (968М- 100 1005); кронштейн зад- 
ней опоры силового агрегата (968- 
1001081-01); задняя левая выпускная 
труба в сборе (968А-1008096-12); перед- 
няя левая выпускная труба в сборе 
(968А-1008106-22); прокладка (968А- 
1008132) — 4 шт.; глушитель в сборе 
(968АЭ- 1202009); хомут (968АЭ- 120 1070) — 
2 шт.; втулка (968АЭ-1201071) — 2 шт.; 
наставка воздуховода в сборе (968М- 
1310092); коробка перемены передач 
(968-1700010);'^' вал управления короб- 
кой передач (966-1703015); правая по- 
луось с чехлами в сборе (966-2403066- 
ОЗ); левая полуось с чехлами в сборе 
(966-2403067-03); сухарь пальца полуоси 
(966-2403073) — 4 шт.; орызговик двигателя 


в сборе (968М-2802038-01); пучок прово- 
дов силового агрегата (968М- 3724030-20). 

Приобрести новый двигатель и короб- 
ку передач с необходимыми деталями 
можно в магазинах,-^ торгующих запас- 
ными частями, на СТО. Инвалидов об- 
служивает запорожский магазин Посыл- 
торга. Завод никакие запасные части ав- 
толюбителям не высылает. 


ТРИ РАЗНОВИДНОСТИ 

«В одном из номеров журнала, — 
пишет автолюбитель из Брянска 
С. Нечипайло, — были приведены 
данные о разных модификациях ав- 
томобилей ВАЗ. Хотелось бы знать, 
какие выпускаются модификации 
ВАЗ — 2107». 

В зависимости от двигателя легковой 
автомобиль ВАЗ — 2107 имеет три разно- 
видности. Базовая модель оснащается 
мотором ВАЗ— 2103 (1452 см*. 77 л. с./ 

56,6 кВт). Ее модификация ВАЗ— 21072 
имеет двигатель ВАЗ— 21011 (1295 см®, 
69 л. с./50,7 кВт) с цепным приводом рас- 
пределительного вала или ВАЗ— 2105 (та- 
кие же параметры) с приводом посред- 
ством зубчатого ремня. Еще одна моди- 
фикация — ВАЗ — 21074 оснащена мото- 
ром ВАЗ— 2106 (1570 см®, 80 л. с./ 

58,8 кВт). 

Соответственно двигателям машины 
ВАЗ— 2107, ВАЗ— 21072 и ВАЗ— 21074 
различаются динамическими качествами 
и экономичностью. 


«АУДИ» -СЛОВО ЛАТИНСКОЕ 

«Нередко встречаю в журнале упо- 
минание об автомобилях «Ауди» из 
ФРГ , — пишет Ю. Лукин из Омска. — 
Слышал, что переднеприводные «Ауди» 
выпускались еще до войны. Так ли? 
Если можно, расскажите об этой фир- 
ме поподробнее». 

Появление марки «Ауди» .связано с 
именем немецкого инженера Августа 
Хорьха. В 1910 году, порвав с фирмой, но- 
сившей его фамилию, лорьх основал но- 
вое предприятие. Возникла уникальная 
ситуация: появились рекламные объяв- 
ления... сразу двух заводов «Хорьх»! 
Вскоре, однако, суд запретил использо- 
вать это название для новой фирмы. 
Тогда ее назвали латинским словом — 
«ауди», означающим то же. что немец- 
кое «хорьх»: «слушай»! 

С 1923 года эмблемой марки «Ауди» 
стала цифра «1» на фоне земного шара. 
В конце 20-х годов фирма попыталась 
пробиться в класс престижных машин, 
но. не выдержав конкуренции с «Дайм- 
лером» н «Майбахом», оказалась на гра- 
ни краха и была куплена датчанином 
Е. Расмуссеном, как несколько ранее, в 
1922 году, фирма ДКВ. Новый владелец 
поправил дела, использовав для машин 
«Ауди» простые и недорогие моторы 
американской фирмы «Рикенбакер», им- 
портированные, а также выпускавшиеся 
по лицензии в Германии. 

В 1932 году в условиях экономическо- 
го кризиса произошло объединение «Ау- 
ди», ДКВ, «Вііндерера» и «Хорьха» в «Ау- 
то Унион» («Автомобильный союз»). Пред- 
полагалось. что новые «Ауди» будут, как 
и «Вандерер», машинами среднего класса, 
но с «индивидуальной нотой». Так, мо- 
дель 1933 года получила передний при- 
вод, верхнеклапанный мотор с блоком из 
алюминиевого сплава, оригинальную под- 
веску колес. Подобных машин сделали 
около 4500. Перед войной появилась мо- 
дель «920» с классической компоновкой. 

После войны заводы «Ауди», ДКВ и 
«Хорьх», находившиеся в Цвиккау. стали 
собственностью ГДР и вошли в объедине- 
ние ИФА. Фирма «Ауто Унион» была 
вновь основана на территории ФРГ в Ин- 
гольштадте в 1949 году и выпускала ав- 
томобили под маркой ДКВ. а с 1957 го- 
да — также под маркой «Ауто Унион» 
(все с двухтактными моторами). В 1965 
году появилась новая модель, для кото- 
рой возродили марку «Ауди». Ее отлича- 
ли четырехтактный двигатель с высокой 
(11,2) степенью сжатия, привод на перед- 
ние колеса. От этой модели ведут начало 
современные «Ауди-100» и «Ауди-200». 
Фирма, ставшая в конце 60-х годов собст- 
венностью концерна «Фольксваген», вы- 
пускает свыше 300 тысяч автомобилей в 
год. 



Шаровые опоры «Москвича» 


«Сейчас на прилавках магазинов 
можно встретить три вида шаровых 
опор для «Москвича». Помогите в них 
разобраться», — пишет группа авто- 
любителей из Костромы. 

В публикуемой здесь статье специа- 
листов АЗЛК инженеров В. ТАПИН- 
СКОГО и В. ЕВЛАНОВА наши чита- 
тели — владельцы «москвичей» най- 
дут ответ на интересующий их во- 
прос. 

С декабря 1963 года по январь 
1976 года на «москвичи» моделей 
«403», «408», «412» и их модифика- 
ции устанавливали шаровые опоры с 
номером по каталогу 403-2904058 
(рис. 1). В них расстояние от центра 
сферы пальца 1 до привалочной по- 
верхности корпуса было равно 15 мм, 
что обеспечивало требуемую кинема- 
тику работы подвески с барабанными 
тормозами на передних колесах. Опо- 
ры имели стальной литой корпус 3 со 
стальным штампованным и термиче- 
ски обработанным вкладышем 5, тер- 
мообработанный металлокерамический 
сухарь 4 и кованый, термически об- 
работанный палец 1. Снизу к пальцу 
постоянно с небольшим усилием 
(около 5 кгс) пружиной 7 при- 
жата обойма 6. Другим торцем пру- 
жина опирается на крышку 10, за- 
крепленную в корпусе стопорным 
кольцом 9 и снабженную уплотните- 
лем 8. Снизу в крышку ввернута 
пресс-масленка 11. Для защиты опо- 
ры от проникновения в нее воды и 
грязи на палец плотно надет резино- 
вый чехол 2, прижимаемый кром- 
кой к поверхности корпуса. 

После первых 500 — 700 километров 
пробега и далее через каждые 4 ты- 
сячи километров или при меньшем 
пробеге ежегодно опоры, нуждались в 
пополнении смазки. 

ч 

с января 1976 года на «москвичах» 
моделей «2140» и «2138», снабжен- 
ных дисковыми тормозами на перед- 
них колесах, устанавливают иные 
шаровые опоры — 412-2904058 (рис. 
2) со штампованным из листовой 
стали, термически обработанным кор- 
пусом 3. Высота его по сравнению с 
литым корпусом прежней опоры бы- 
ла снижена на 10 мм, что привело к 
уменьшению на такую же величину 


размера от центра сферы пальца до 
Привалочной поверхности корпуса. 
Для сохранения кинематики подвес- 
ки была соответстве.нно изменена 
длина стойки. Стальной термообрабо- 
танный вкладыш был исключен, по- 
скольку термообработке теперь под- 
вергается сам корпус. Некоторым из- 
менениям подвергались и другие де- 
тали опоры. Крышка 10 закреплена 
на корпусе тремя отогнутыми усика- 
ми. Значительно повышена надеж- 
ность уплотнения опоры чехлом 2 
путем изменения его конструкции и 
способа крепления — установкой 
шайбы-хомутика 12 с прижимом 
13 и держателя 14. Это позволило ог- 
раничиться одноразовой заправкой 
опоры и полости чехла консистент- 
ной сказкой, не требующей замены в 
течение достаточно длительного (до 
трех лет) срока эксплуатации автомо- 
биля. С учетом этого пресс-масленку 
заменили резьбовой пробкой. 

Надо иметь в виду, что шаровые 
опоры 412-2904058 «Москвича — 2140» 
и «2138» с дисковыми тормозами на 
передних колесах невзаимозаменяемы, 
с опорами 403-2904058, предназначен- 
ными для моделей «403», «408», «412», 
«21406» с барабанными тормозами. 
Причина в различной высоте распо- 
ложения центра сферы пальца относи- 
тельно привалочной поверхности кор- 
пуса и неодинаковых размерах окон 
в корпусах под палец. Применение 
одной опоры вместо другой приведет 
к изменению кинематики подвески и 
. возможным повреждениям ее деталей. 


Так, при установке первой опоры вме- 
сто второй может сломаться палец 
из-за упора его в край окна на кор- 
пусе, а^ при установке второй вместо 
первой произойдет сближение нижне- 
го рычага .подвески с поворотным 
рычагом, и при крайних положениях 
деталей не исключено их поврежде- 
ние. 

Опоры 403-2904058 и 412-2904058 
различают по форме резинового чех- 
ла 2, по конфигурации крышки опо- 
ры и способу Ье соединения с корпу- 
сом,. а также по расстоянию от торца 
пальца до привалочной поверхности 
корпуса. 

С сентября 1983 года АЗЛК стал 
выпускать автомобили с новыми, уни- 
фицированными шаровыми опорами, 
пригодными для установки как на 
модели «2140» и «2138» (с дисковы- 
ми тормозами на передних колесах), 
так и на модели «403», «408» и «412» 
и их модификации (с барабанными 
тормозами на этих колесах). Их но- 
мер 412-2904058-01. 

Унифицированная опора имеет 
стальной литой корпус 3 (рис. 3) со 
штампованным стальным вкладышем 
5, металлокерамическим сухарем 4 и 
стальным пальцем 1 (все эти детали 
термообработаны). В крышку 10, за- 
крепленную в корпусе стопорным 
кольцом 9 с резиновым уплотните- 
лем 8, упирается пружина 7, поджи- 
мающая к пальцу обойму 6. Чехол 2 
гофрированный и надежно уплотнен 
в смдинениях с пальцем и корпусом 
шайбой-хомутиком 12 и проволокой 


Номера 
позиций 
на рисун- 
ках 

Наимено- 

вание 

детали 

Обозначения опор и деталей 

403-2904058 

412-2904058 

412-2904058-01 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

Ѳ 

10 

11 

12 

13 

14 

15 

16 

Палец 

Чехол 

Корпус 

Сухарь 

Вкладыш 

Обойма 

Пружина 

Уплотнитель 

Стопор 

Крышка 

Масленка 

Хомутик 

Прижим 

Держатель 

Пробка 

Проволока 

403-2904068 

403-2904088 

403-2904064 

403-2904073-10 

403-2904067 

403-2904074 

403-2904077 

403-2904072 

403-2904079 

403-2904078 

367875 

’ 

408-2904068 

412-2904088 

412-2904064 

403-2904073-10 

412-2904074 

403-2904077 

412-2904072 

412-2904083 

4 12-2904090 
408-2904094 
408-2904096 
262541-29 

408-2904068 

2140-2904088 

2140-2904064 

403-2904073-10 

2140-2904067 

412-2904074 

2140-2904077 

403-2904072 

403-2904070 

2140-2004063 

412-2904090 

408-2904094 

262541-29 

258256 


Рис. 1. Ша- 
ровая опора 
403-2904058. 




Рис. 2. Ша- 
ровая опора 
412-29040^ 
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Обозначения 
деталей при- 
ведены в 
таблице. 
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Рис. 3. Уни 
фицироа а и 
иая шаро 
вал опорг 
412-2904058- 
01 . 
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16, Шаровую опору и ее чехол при 
сборке на заводе заполняют консис- 
тентной смазкой, не требующей заме- 
ны в течение трех лет. Имеющуюся в 
ее крышке резьбовую пробку 15 мож- 
но в случае необходимости (напри- 
мер, при повреждении чехла 2) заме- 
нить пресс-масленкой, чтобы попол- 
нить смазку и вытеснить при этом 
попавшие в опору воду и грязь. Ра- 
зумеется, при первой возможности 
поврежденный чехол следует заме- 
нить. 

Унифицированная опора 412- 
2904058-01 на 5 мм выше опоры 412- 
2904058 и на 5 мм ниже 403-2904058. 
Она поступает в запчасти и внешне 
легко отличима * благодаря гофриро- 
ванному чехлу. О взаимозаменяемо- 
сти отдельных деталей трех опор 
можно судить по их номерам, приве- 
денным в таблице. 

Непременное условие долговремен- 
ной службы шаровой опоры — ее гер- 
метичность. Она обеспечивается в 
первую очередь сохранностью рези- 
новых чехлов 2 (они не должны иметь 
повреждений) и плотностью их соеди- 
нения с пальцем и корпусом. Это спе- 
циально оговорено в последнем изда- 
нии инструкции по эксплуатации, 
прилагаемой заводом к каждому вы- 
пускаемому автомобилю. Скюбщим 
владельцам «москвичей» со старыми 
инструкциями, что предельно допус- 
тимый износ основных деталей опо- 
ры — корпуса и сухаря определяют 
по осевому перемещению пальца. Оно 
должно быть не более 5 мм, включая 
и перемещение со сжатием пружины 
7 усилием 5 кгс. 

С достаточной точностью можно оп- 
ределить перемещение пальца, не 
снимая опору с автомобиля. Для это- 
го, подняв проверяемую сторону пе- 
редней части «Москвича», устанавли- 
вают под нижний рычаг подвески 
опору и опускают на нее маши- 
ну. При этом произойдет разгруз- 
ка шаровой опоры от постоянно 
действующего на нее усилия пру- 
жины. Ориентировочный замер 
можно произвести по максималь- 
ному вертикальному перемеще- 
нию колеса (для этого его поднима- 
ют каким-либо рычагом, например 
монтажной лопаткой) или через от- 
верстие в крышке 10 при выверну- 
той пресс-масленке или пробке с по- 
мощью глубиномерного стержня штан- 
генциркуля. Второй способ пригоден 
для веет шаровых опор, но для 412- 
2904058 — только выпущенных с янва- 
ря 1982 года, так как до этого у них 
обойма 6 имела увеличенный диаметр 
и зависала при верхнем положении 
пальца на суживающейся части кор- 
пуса. Это не позволяло установить 
действительную величину осевого пе- 
ремещения пальца замером через от- 
верстие в крышке. Для этой опоры 
пригоден только замер по вертикаль- 
ному перемещению вывешенного ко- 
леса или других подвижных деталей 
узла. 

При осевом перемещении пальца, . 
превышающем 5 мм, шаровую опору 
надо обязательно заменить^ Следует 
иметь в виду, что у новой шаровой 
опоры, собранной из кондиционных 
деталей, изготовленных по крайним 
допустимым размерам, осевое пере- 
мещение пальца может достигать 
2,5 мм. Это не признак брака. 


На И6СІПС 

шш в пути? 

Надо ля после пуска прогревать дви- 
гатель на месте или можно трогать- 
ся в путь сразу, как только он сможет 
устойчиво работать с прикрьтж воз- 
душной заслонкой в карбюраторе? 

Какой же здесь может быть вопрос, — 
ответят многие читатели. У холодного 
мотора резко увеличивается износ дета- 
лей, а ПОТ 01 ІУ его надо прогреть хотя 
бы до температуі»! 35 — 40°, а уж затем 
ехать. 

Не будем торопиться с ответом, — 
предлагает Г. ОРЛОВА, ведущий кон- 
структор научно-исследовательского ин- 
ститута транспортных двигателей, и вы- 
скашіівает свое мнение по этому поводу. 

Вспомним, что рекомевдаіши о прогреве 
моторов на холостом ходу появились много 
десятков лет назад. Тогда в инструкциях по 
эксплуатации автомобилей подчеркивалось, 
что троганье с места при непрогретом дви- 
гателе приводит к сильному взносу, равно- 
му тому, что получается после сотни кило- 
метров. 

Возможно, для 40 — 50-х годов это утвер- 
ждение было> правильно. Износостойкость 
цилиндров, колец и поршней в те времена 
была во много раз ниже, чем теперь, а 
масла просто несравнимы с современными. 
Тогдашние автолы не имели присадок, 
были очень склонны к нагарообразоваиию, 
что способствовало закоксовыванвю колец, и 
все это проявлялось как раз наиболее силь- 
но при работе непрогретого двигателя. 

Иное дело сейчас. Бели раньше заводы 
рекомендовали через 20 — 30 тысяч километ- 
ров про^га заменять поршневые кольца, 
то теперь нередки пробеги в 10 раз большие 
вообще без снятия головки цилиндров. 
Прежние рекомендации по замене масла ог- 
раничивали его службу одной-двумя тыся- 
чами километров. Ныне эта норма увеличе- 
на в 5 — 10 раз. Масла с так называемыми 
моющими присадками практически исклю- 
чили такой дефект, как закоксовывание 
колец. По этой причине и благодаря более 
совершенной конструкции маслосъемных 
колец, поршней и цилиндроів расход масла 
(угар) резко уменьшился. Так может быть 
опасность износа современных двигателей 
при работе под нагрузкой в холодном 
состоянии сильно преувеличена и это пре- 
увеличение — следствие старых привычек 
и традиций? Думаю, это так. 

Сторонники прогрева на холостом ходу, 
на мой взгляд, неправильно считают,- что 
этим уменьшают износ. Они забывают о том, 
что в условиях полужидкостяого и жидко- 
стного трення, при котором работают де- 
тали мотора, износ зависит не столько от 
нагрузки, сколько от скорости взаимного 
перемещения деталей и длительности рабо- 
ты холодного двигателя. Если же нагре- 
вать его под нагрузкой, то есть при движе- 
нии автомобиля, то время на это заметно 
сокращается. Таким образом, сокращение 
времени прогрева компенсирует дополни- 
тельный взнос, вызываемый работой холод- 
ного двигателя под нагрузкой. 

Что это действительно так — подтвер- 
ждает опыт эксплуатации автомобилей, 
накопленный за последние годы. Уже на 
конференции, проводившейся в 60-х годах 
в Научно-исследовательском институте авто- 
мобильного транспорта, многие специалисты 


по эксплуатации выступали против прогре- 
ва карбюраторных двигателей на холостом 
ходу. Свою позицию они объяснили тем, 
что прогрев занимает лишнее время н 
сокращает производительность автомобиля, 
увеличивает расход бензина. Основанием 
для такого вывода послужили наблюдения 
за работой шо<^ров-професси6налов. Они 
очень редко прогревали двигатели на хо- 
лостом ходу после пуска, а трогались с ме- 
ста на холодных, правда, устойчиво под- 
держивающих обороты моторах. При этом 
износ деталей не увеличивался. Выступав- 
шие на той же конференции представите- 
ли автомобильной промышленности заняли 
более осторожную позицию, но и тогда уже 
чувствовалось, что они не столь катего- 
ричны в своих утверждениях об износе 
холодных моторов, как раньше. 

С той поры минуло 20 лет. Против 
прогрева, теперь уже миллионов двигателей, 
на холостых оборотах свидетельствуют 
еще два немаловажных фактора: загрязне- 
ние воздушного бассейна и шум. Моторы 
личных машин обычно прогревают во дворах, 
вблизи домов, то есть там, где много людей. 
Работа моторов на высоких оборотах с 
прикрытой воздушной заслонкой сопровож- 
дается выбросом большого количества окиси 
углерода и углеводородов в выхлопных 
газах, шумом, который беспокоит окружа- 
ющих, особенно по утрам. 

Теперь суммируем причины, которые за- 
ставляют выступать против прогрева двига- 
телей на холостом ходу: дополнительный 
расход дорогого ныне бензина, лишняя 
затрата времени, усиленное загрязнение 
воздуха, шум. 

Как же следует прогревать мотор? 
После пуска, когда воздушная заслонка 
может быть уже приоткрыта настолько, 
что манетка ее вытянута не более чем 
на половину своего хода, надо трогаться 
с места. Первые километры — двигаться 
на пониженных передачах с небольшой 
скоростью, а частота' вращения коленча- 
того вала у «жигулей» и «москвичей» не 
должна превышать 1500 — 2000 оборотов 
в минуту. Постепенно, по мере прогрева 
мотора, «подсос» убирают и, как только 
двигатель начинает устойчиво работать, 
воздушную заслонку открывают полно- 
стью. Я сама и многие мои знакомые- 
автолюбители ездим так уже многие 
годы, ые принося какого-либо вреда 
машине. В теплое время я не прогреваю 
двигатель на холостом ходу ни минуты. 
Сразу же после пуска трогаю «Жигули» с 
прикрытой воздушной заслонкой, а 
через километр'Полтора полностью от- 
крываю ее. Так же я ездила на 
«москвичах» и «Волге». 

Тем, кто опасается повышенного изно- 
са холодного двигателя, хочу напомнить 
о результатах испытаний двигателя 

ФИАТ-124 по так называемому доктор- 
скому циклу. Он имитирует короткие, 
на 2 — 3 километра поездки с последую- 
щей длительной остановкой, как если 
бы врач на машине объезжал своих 
больных. Так вот, такие испытания, 
когда двигатель все время работал 
холодным, не показали какого-либо 
заметного увеличения износа его де- 
талей. Убеждена, что современные 
двигатели следует прогревать на ходу. 
Но здесь может быть только одно исклю- 
чение — для начинающих водителей. 
На первых порах им не надо трогаться 
в путь с вытянутой манеткой «подсо- 
са», так как по ' неопытности, что 
подтверждает практика, они забывают 
полностью открыть воздушную заслонку 
и долгое время едут с повышенным 
расходом топлива и, естественно, выбра- 
сывая в атмосферу токсичные углеводо- 
роды. 
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в двух предыдущих номерах жур* 
нала наш постоянный автор инженер 
А. ВАЙСМАН рассказал об устранении 
неисправностей, встречающихся в так 
называемом навесном оборудовании 
двигателя — распределителе зажига- 
ния, термостате и насосах для пода- 
чи бензина, масла и охлаждающей 
жидкости. 

Сегодня — завершающий материал: 
о генераторе и стартере. 

Генератор обычно служит без ре- 
монта на протяжении 100 с лишним 
тысяч километров пробега. О его ис- 
правности водителя информирует кон- 
трольная лампа. 

Генератор функционирует в паре с 
регулятором напряжения, а контроль- 
ная лампа — с реле включения. От 
четкости действия этих приборов за- 
висит качество работы генератора и 
лампы, поэтому с них надо начинать 
поиск неисправности в системе энер- 
госнабжения, если контрольная лампа 
горит при средних и больших оборо- 
тах коленчатого вала. 

Регулятор напряжения ^РР380, ко- 
торым снабжали автомобили прежних 
лет выпуска, и реле включения конт- 
рольной лампы РС702 имеют контак- 
ты, которые иногда залипают, то есть 
не размыкаются, или, наоборот, не 
замыкаются из-за обгорания или за- 
грязнения. Бывает достаточно посту- 
чать ручкой отвертки по корпусу при- 
бора, чтобы контакты сработали. Ес- 
ли это повторяется, контакты надо 
очистить и промыть спиртом или бен- 
зином. 

На «жигулях» последних лет вы- 
пуска вместо регулятора РР380 при- 
меняют электронный прибор Я112А, 
встроенный в генератор. Здесь со вре- 
менем могут загрязниться или окис- 
литься контактные пластины и выз- 
вать нарушение работы генератора. 

Ложный сигнал лампы на машине 
со старым РР380 можно проверить 
таким способом. При работающем на 
средних оборотах двигателе снимите 
на секунду-другую любую клемму с 
вывода батареи. Если двигатель не 
остановился — значит электросеть 
машины, как и полагается, получает 
питание от генератора, то есть он 
исправен. На машинах с электронным 
регулятором Я112А такую проверку 
делать опасно — он может выйти из 
строя. Здесь нужно измерить напря- 
жение в сети при помощи вольтметра 
или автотестера. Его подсоединяют к 
выводам батареи. При срюдних и боль- 
ших оборотах коленчатого вала на- 
пряжение должно составлять около 
14 В. Если же сеть питается от ба- 
тареи, напряжение будет около 12 В. 

Сам генератор чаще всего отказы- 
вает из-за неисправности щеточного 
узла. В нем могут потерять подвиж- 
ность или износиться щетки, вследст- 
вие чего они неплотно прилегают к 
контактным кольцам. 



После установки новых щеток или 
когда машина проходит обкатку, ино- 
гда при средних оборотах коленчатого 
вала вдруг загорается контрольная 
лампа. В этом случае бывает доста- 
точно нажать кнопку звукового сиг- 
нала, или включить на короткое вре- 
мя фары, или выключить и снова 
включить зажигание, чтобы лампа по- 
гасла. Со временем этот дефект исче- 
зает. На «пожилых» машинах конт- 
рольная лампа может гореть из-за 
неисправности предохранителя № 10 
или окисления пластин, между кото- 
рыми он вставляется. 

Проверку щеток начинают с демон- 
тажа щеточного узла, отвернув винт, 
крепящий его к корпусу генератора. 
Гнезда и щетки промывают в чистом 
бензине и высушивают. Полезно так- 
же при помощи ткани (лучше зам- 
ши), смоченной в бензине, почистить 
контактные кольца через окно, куда 
вставляется щеточный узел. Эту рабо- 
ту лучше делать с помощником, кото- 
рый должен пусковой рукояткой по- 
ворачивать коленчатый вал. 

Если после очистки генератор не 
начнет работать нормально, придется, 
используя энергию аккумулятора, до- 
бираться до дома или СТО и уже там 
искать причину неполадок и устра- 
нять ее. С полностью исправной ба- 
тареей можно проехать днем 250 — 300 
километров, а ночью, когда включены 
фары, вдвое-втрое меньше. Батарея 
при этом, разумеется, сильно разря- 
дится, и ее немедленно следует поста- 
вить на заряд. 

/ 

Стартер чаще всего отказывает из- 
за неисправности пускового реле или 
обгонной муфты. Сам же он выходит 
из строя очень редко. Даже заменять 
его щетки приходится обычно лишь 
при капитальном ремонте машины. 

Рассмотрим явления, которые на- 
блюдаются при нарушении работы 
стартера. 

После поворота ключа в замке зажи- 
гания в положение «стартер» горя- 
щие на щитке приборов лампы мед- 
ленно гаснут, а стартер не работает — 
значит, батарея сильно разряжена 
или нарушен контакт в соединении 
проводов с ее выводными штырями, 
а может быть корпусом. 

При включении стартера слышен 
щелчок, свидетельствующий о сраба- 
тывании якоря пускового реле, но 
якорь стартера не вращается, — ве- 
роятно, подвижная контактная плас- 
тина реле не замыкает цепь питания 
обмоток стартера. Это происходит из- 
за обгорания или коррозии ее или по- 
верхностей контактных винтов, распо- 
ложенных внутри Пеле (обычно на 
старых машинах). Чтобы очистить де- 
тали, надо поставить машину на ос- 
мотровую канаву или эстакаду и 
снять стартер. Здесь желательно 
иметь шарнирный ключ с головкой 
«на 13», без которого отвернуть три 


болта крепления стартера очень труд- 
но. Если не удается отвернуть ниж- 
ний винт, крепящий щиток стартера, 
приходится срубать его головку, поль- 
зуясь длинным зубилом. Восстанав- 
ливать крепление в этом месте необя- 
зательно, так как он достаточно на- 
дежно удерживается двумя верхними 
болтами. 

Разборка пускового реле трудностей 
не представляет. Когда рабочая по- 
верхность круглой контактной пласти- 
ны сильно повреждена, ее переворачи- 
вают, чтобы работала обратная сто- 
рона. 

При включении стартера якорь его 
вращается, а коленчатый вал двигате- 
ля неподвижен — значит, шестерня 
обгонной муфты не входит в зацепле- 
ние с зубьями венца на маховике. 
Повторные попытки иногда приводят 
к зацеплению, но после нескольких 
оборотов вала зубья разъединяются и 
трутся торцами один о другой, что 
сопровождается характерным скре- 
жетом. 

Во всем этом виновата обгонная 
муфта, а точнее ее ролики, которые 
не удерживаются в нужном положе- 
нии. Муфта неразборная, поэтому 
обычно ее заменяют новой. Однако 
умельцы нередко успешно ремонтиру- 
ют этот узел в домашней мастерской. 
Вся трудность заключается в снятии 
наружной обоймы, поскольку края ее 
завальцованы на корпус. 

Обычно заедание роликов в муфте 
вызывается износом поверхностей в 
пазах, по которым они должны сво- 
бодно перемещаться под действием 
установленных там пружинок. Восста- 
навливают поверхности при помощи 
абразивного камня или надфиля и 
полируют шлифовальной шкуркой. 

Чтобы после сборки муфты можно 
было закрепить обойму, на ее краях 
вырезают треугольники наподобие 
пилы и загибают образовавшиеся зуб- 
цы. 

После ремонта реле или стартера 
стоит проверить его работу до уста- 
новки на двигатель. Для этого подсо- 
единяют все провода и, прижав кор- 
пус стартера к «массе» автомобиля 
или «минусовому» штырю батареи, 
включают замок зажигания. 

Перед установкой стартера на мес- 
то к нему подсоединяют все провода, 
а закрепляя его, следят за тем, что- 
бы случайно не выдернуть из гнезда 
провод, идущий на питание пусково- 
го реле. Вставить его на установлен- 
ном стартере чрезвычайно трудно, 
так как не видно гн^да. Кстати, ес- 
ли такое случится при осмотре элек- 
тропроводки, когда для проверки на- 
дежности соединений дергают прово- 
да, придется отвернуть болты, крепя- 
щие стартер, и, выдвинув его вперед, 
вставить провод. 

Другие неисправности генератора и 
стартера — повреждение обмоток, раз- 
рушение подшипников можно устра- 
нить лишь при наличии соответствую- 
щего оборудования, которым распола- 
гают специальные СТО или мастер- 
ские. Сведения об электрических па- 
раметрах и конструкции этих агрега- 
тов приведены в специальной литера- 
туре, например в книге Э. Пайкина 
«Эксплуатация и ремонт электрообо- 
рудования автоьіоби лей » , выпущен- 
ной издательством «Транспорт» в 
1978 году. 
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В июньском номере был помещен 
подробный рассказ об РН-4 — новом 
регуляторе напряжения для автомо- 
билей ВАЗ, поступающем в продажу. 
Образец такого прибора мы постави- 
ли на редакционный ВАЗ — 2101 бо- 
лее полугода назад и теперь хотим 
поделиться некоторыми наблюдения- 
ми, связанными с его работой. 

Сразу же обратил на себя внимание 
тот факт, что контрольная лампа за- 
ряда аккумулятора стала действовать 
по-иному. Раньше после пуска двига- 
теля она гасла моментально, как 
только мотор принимал обороты. Те- 
перь независимо от оборотов горит 
несколько секунд, до тех пор, пока 
компенсируется разряд батареи, по- 
крутившей стартер. Такая сигнализа- 
ция удобна, поскольку информатив- 
нее. 

Со временем стало заметным более 
существенное обстоятельство: значи- 
тельно уменьшилась потребность до- 
ливать в аккумулятор дистиллирован- 
ную воду. Если раньше после поездки 
в жаркое время на 2 — 3 тысячи ки- 
лометров уровень электролита падал 
почти до пластин и 0,5 литра воды не 
хватало, чтобы довести его до нормы, 
то теперь с доливкой вообще можно 
было подождать. Следовательно, пере- 
зарядки во время езды не было. Не 
было и недозарядки: состояние бата- 
реи мы постоянно контролировали 
вольтметром. Ценность полученного 
результата, конечно, не в экономии 
воды, хотя и это имеет значение. 
Главное — аккумуляторная батарея 
теперь работает в оптимальном режи- 
ме, а Это важное условие долговечно- 
сти дефицитного и дорогостоящего 
прибора. 

Напомним, как достигается этот 
эффект. Всякий регулятор напряже- 
ния так командует током, направляе- 
мым в обмотку возбуждения генера- 
тора, чтобы поддерживалось заданное 
напряжение в бортовой сети. Инфор- 
мация о результате у него одна: на- 
пряжение на собственной входной 
клемме, соединенной с замком зажи- 
гания. Нас же, по* понятным причи- 
нам, в первую очередь интересует на- 
пряжение на клеммах аккумулятор- 
ной батареи. Между этими показате- 
лями есть некоторая разница, кото- 
рую мы обычно не принимаем во вни- 
мание. Она определяется падением 
напряжения в цепи, а именно — в 
контактах замка зажигания, на за- 
жимах соответствующего предохра- 
нителя и в соединениях проводов. К 
напряжению генератора, которое за- 
дает регулятор, эта разница добавля- 
ется, и если по причине окисления 
или загрязнения перечисленных кон- 
тактов она достаточно велика, то и 
аккумулятор будет систематически 
перезаряжаться. Новые же регулято- 
ры РН-3 (для «москвичей») и РН-4 
(для «жигулей») имеют специальный 
измерительный вывод, соединяемый с 
«плюсом» 'батареи, и только он служит 
«ориентиром» для прибора. 

Разобравшись в этом, мы заинтере- 
совались: а что же на нашей маши- 
не? Оказалось, что на участке цепи 
от «плюса» батареи до входа в регу- 


лятор теряется примерно 0,65 В. До это- 
го на автомобиле стоял тоже электрон- 
ный регулятор, но обычного типа. 
При работающем моторе он честно 
стремился поддерживать напряжение 
порядка 14,3 В, предусмотренное его 
конструкцией. Понятно, что эти 14,3 В 
получались на входе в регулятор; на 
аккумуляторе же, следовательно, бы- 
ло около 15 В. Вот он и «кипел». 

Судя по редакционной почте, систе- 
матический перезаряд батареи досаж- 
дает многим автомобилистам. Поэтому 
мы решили оценить, хотя бы грубо, 
приблизительно, насколько в этом 
повинны подношенные контакты зам- 
ка зажигания и окислившиеся клем- 
мы переходных соединений. Провери- 
ли полтора десятка разных машин 
(рассматриваемое явление в равной 
мере относится ко всем моделям и 
типам, а не только к «жигулям»). 
Результат: у совершенно новых авто- 
мобилей падение напряжения в цепи 
«батарея — регулятор» не превышало 
0,15 — 0,25 В. У машин «в возрасте» 
этот показатель был в целом выше, 
при этом замеры отличались большой 
пестротой. Характерно, что никто из 
водителей не жаловался на какие-ли- 
бо неисправности электрооборудова- 
ния, но тот, на чьей машине резуль- 
тат был наименьшим (0,35 В), доли- 
вал воду в аккумулятор в основном 
при техобслуживании, а владелец «ре- 
кордсмена» (0,9 В) проделывал это не- 
сколько раз в месяц. Более детальное 
рассмотрение показало, что львиная 
доля потерь обычно' падает на замок 
зажигания. У «жигулей» источником 
неприятности могут стать и зажимы 
предохранителя (№ 9 у ВАЗ — 2105 и 
ВАЗ — 2107 и № 10 у остальных мо- 
делей). Ослабление или окисление их 
бывает причиной резкого подскока 
бортового напряжения. Как сообщают 
читатели, ухудшение контакта неред- 
ко наблюдается и в соединениях ин- 
тегральных регуляторов напряжения, 
встраиваемых в щеточный узел гене- 
раторов последних моделей.- Резуль- 
тат получается тот же. 

Так что же, надо стремиться во что 
бы то ни стало купить для своей ма- 
шины РН-3 и л л РН-4? Разумеется, 
нет. Приборы, конечно, хорошие, но 
довольно дорогие. А вот периодически 
проверять состояние клемм и контак- 
тов, оценивать падение напряжения в 
электрической цепи следует всем. 
Особенно если потребность доливать 
воду в аккумулятор дает основание 
для беспокойства. 

Эта рекомендация относится и к 
тем, кто обслуживает свою машину 
на СТО. Там во время ТО должны 
контролировать работу регулятора и 
напряжение в бортовой сети при по- 
мощи аппаратуры. Но, к сожалению, 
делают это не везде и не всегда. 

Для самостоятельной проверки мож- 
но использовать автотестер, радиотес- 
тер или просто подходящий вольт- 
метр. Именно с проверки цетти нужно 
начинать лечение чрезмерной «жаж- 
ды» аккумулятора, а вовсе не с заме- 
ны регулятора и не с сомнений в ис- 
правности самой батареи. 


После выступления журнала 

«НА 

ХОЛОСТОМ 

ходу» 

в статье под таким названием, осно- 
ванной на материалах рейда, журнал 
отметил, что экономное расходование 
автомобильного топлива зависит, в част- 
ности. от применения автоматических 
подогревателей-отопителей, обеспечиваю- 
щих приемлемый режим работы двига- 
телей на стоянке в зимнее время. 

О положении дела с созданием таких 
устройств редакцию известил начальник 
Управления конструкторских и экспери- 
ментальных работ Министерства автомо- 
би.пьной промышленности СССР А. Тит- 
ков. Вот его ответ. 

Минавтопром, учитывая актуальность 
задачи по уменьшению расхода топлива 
на автобусах и автомобилях зимой в пе- 
риод длительных технологических стоя- 
нок в местах, не оборудованных средст- 
вами подогрева двигателей, организовал 
по лицензии фирмы «Вебасто» с 1983 го- 
да производство автономных автомати- 
ческих подогревате.пей-отопителей, под- 
ключаемых к жидкостной системе ох- 
лаждения дизельных двигателей. 

В текущем году предусмотрено выпу- 
стить 900 шт. таких подогревателей, ко- 
торые в первую очередь будут устанав- 
ливаться на автобусы ЛАЗ — 4202 и гру- 
зовики северных модификаций. 

Применение таких устройств позволя- 
ет провести предварительный разогрев 
двигателя и кабины без участия водите- 
ля, по команде, полученной в заранее 
заданное время от электронных блоков, 
а такніе обеспечивается их автоматиче- 
ская работа в режимах поддерживания 
в теплом состоянии двигателя и каби- 
ны, что полностью исключает работу 
двигателей на холостом ходу. 

Расход топлива в зависимости от типа 
двигателя и наружной температуры воз- 
духа (от 0° до — 40° С) может быть сни- 
жен от 2 до 9 раз по сравнению с рас- 
ходом топлива двигателем при работе на 
холостых оборотах. 

Подогреватели-отопители, установлен- 
ные на автобусы ЛАЗ — 4202, расходуют 
2,5 кг/ч дизельного топлива, а модель 
для кабины грузовых автомобилей по- 
требляет всего 1 кг/ч топлива. 

В 1985 году планируется выпустить 
таких подогревателей 1500 шт., а в по- 
следующем довести их производство до 
12 тыс. шт. в год и оснащать ими все 
дизельные автобусы и северные модифи- 
кации автомобилей КрАЗ, МАЗ, КамАЗ. 
ЗИЛ. 

Читатель - журнал - завод 

НАСОС СТАЛ 
НАДЕЖНЕЕ 

Водитель В. Лукичев из Новгородской 
области написал в редакцию о качестве 
масляных насосов у двигателей КамАЗ. 
«На автомобилях, эксплуатируемых в 
нашей автоко.чонне, — отмечал он, — 
этот узел нередко выходит из строя. Хо- 
те.пось бы знать, что делает завод для 
повышения надежности насоса». 

Из управления главного конструктора 
КамАЗа, куда мы направили письмо, со- 
общили следующее. 

«Для устранения поломок привода мас- 
ляного насоса изменен материал его ве- 
дущей и ведомой шестерен, уменьшен 
боковой зазор в их зацеплении. 'Кроме то- 
го, увеличена ширина зубчатых венцов 
обеих шестерен и снижена масса ведо- 
мой. Ведомая шестерня теперь дополни- 
тельно фиксируется самоконтрящейся 
гайкой, а на валике ведущих шестерен 
делается упорный бурт д.пя фиксации в 
осевом направлении. Эффективность пе- 
речисленных решении подтверждена 
стендовыми и эксплуатационными испы- 
таниями. Их внедрение в производство 
шло поэтапно с 1983 года, а с апреля 
1984 года выпускаются двигатели с пол- 
ностью модернизированным насосом». 


ЭІ 


ЭКЗАМЕН НА ДОИТ 




Ответы На. задачи, помещенные на 
стр. 21. 

Правильные ответы — 1, 4. 6, 8, 10, 
14. 17, 20, 23, 26. 

І. Любой перекресток, кроме 
случаев, когда одна дорога имеет 
покрытие, а другая нет. при от- 
сутствии амаков приоритета явля- 
ется пересечением равнозначных 
дорог. Поэтому порядок проезда 
безрельсовых транспортных 

средств определяет здесь справило 
правой руки» (пункт 15.2). 

Іі. На пересечении равнозначных 
дорог трамвай пользуется преиму- 
ществом перед безрельсовыми 
транспортными средствами. За- 
тем в показанной обстановке про- 
едет грузовик и легковой автомо- 
биль из левого проезда, так как 
водитель другого легкового авто- 
мобиля при завершении разворота 
обязан уступить ему дорогу (пункт 


15.2). 

Ііі. Информационно - указатель- 
ный знак говорит о том. что пра- 
вый поворот иа этом перекрестке 
запрещен, а с крайней левой по- 
лосы. если разрешен поворот 
налево, то и разворот для движе- 
ния в обратном направлении 
(пункт 4.5.1. 5.8.1). 

IV. Хотя в светофоре и горит 
запрещающий движение сигнал, 
водители обязаны руководство- 
ваться сигналом регулировщика 
(пункт 7.7). 

V. При выполнении поворота на 
перекрестке Правила предъявляют 
к траектории движения только од- 
но требование — делать это так, 
чтобы при завершении маневра не 
оказаться на полосе встречного 
движения (пункт 11.5). 

VI. Водитель грузо.вого автомо- 
биля за знаком находится в зоне 
запрещения остшовіси. Знак этот 
действует только иа ту сторону 
проезжей части, над которой он ус- 
тановлен. Остановка на левой сто- 
роне дороги с односторонним дви- 
жением при наличии тротуара в 
населенных пунктах разрешена 
(пункты 4.3.4 и 13.5). 

VII. Независимо от скорости об- 
гоняемого в 100-метровой зоне пе- 
ред железнодорожным переездом и 
на нем самом обгоны запрещены 
(пункт 12.6). 

ѴІІІ. В зону за знаком 3.2 запре- 
щается движение не только меха- 
нических. а вообще всех транс- 
портных средств (пункт 4.3.1). 

IX. При буксировке габаритные 
огни на буксируемом транспорт- 
ном средстве должны быть вклю- 
чены в .любое время суток (пункт 
22.5). 

X. В соответствии со статьей 4 
Указа Президиума Верховного Со- 
вета СССР «Об административной 
ответственности за нарушение 
правил дорожного движения» ви- 
новник происшествия в таком слу- 
чае наказывается штрафом от 20 
до 50 рублей или лишением води- 
тельского удостоверения на срок 
до 6 месяцев. 



АВТОГОНКИ 


.лис; 5. М. Альборетто (Италия), «Ферра- 
РИ-126К4»: 6. Арі^. 

XI этап (ФРГ): 1. Прост: 2. Лауда: 
3. Уорвик: 4. Мэнселл: 5. П. Тамбе (Фран- 
ция), «Рено-РЕ50»: 6. Арну. 

XI) этап (Австрия); 1. Лауда: 2. Лике: 
3. Альборетто: 4. Фаби: 5. Т. Боутсен 
(Бельгия), «Эрроус-БМВ-А7»: 6. М. Зурер 
(Швейцария). «Эрроус-Форд-Аб*. 

XIII этап (Голландия): 1. Прост: 2. Лау- 
да: 3. Мэнселл; 4. де Анджелис: 5. Фаби; 
6. Тамбе. 

Сумма очков после 13 этапов: Лауда — 
54: Прост — 52.5; де Анджелис — 29.5; 
Арну — 24,5; Пике — 24; Уорвик — 23. 


Очередной этап Кубка дружбы прохо- 
дил в ГДР на трассе «Шляйц». Дождь и 
мокрая трасса сказались на результатах 
этих соревнований. 

IV этап (ГДР). Класс А2-1300 см\ Лич- 
ный зачет: 1. В. Томашек (ЧССР), ВАЗ— 
21011; 2. Г. Петернейчев (НРБ). «ВАЗ— 
210і1-Метапэкс»; 3. Ю. Кацай (СССР), 
ВАЗ— 2105; 4. Д. Исензее (ГДР). ВАЗ— 
21011; 5. Г. Ханель (ГДР). ВАЗ— 21011; 
6. В. Круг (ГДР), ВАЗ— 21011 .. 11. Ю. Се- 
ров (СССР), ВАЗ — 2105; 12. А Григорьев 
(СССР), ВАЗ — 21011; 13. С. Дадвани 

СССР), ВАЗ — 21011. Командный зачет: 

1. ЧССР; 2. СССР; 3. ГДР; 4. НРБ; 5. СРР. 
Класс Б8-1300 см\ Личный зачет: 

1. Я. Веселы (ЧССР), РАФ-80-05; 2. 

У. Мелькус (ГДР). СРГ-МТ77-1; 3. И. Чер- 
ва (ЧССР), «Метал экс- 106»; 4, Г. Зингерт 
(ГДР). СРГ-МТ77-1; 5. Мичанек (ЧССР), 
«Металэкс-10в»; 6. И. Веселы (ЧССР). 
РАФ-80-0в; 7. А. Медведченко (СССР), 

«Эстония— 20»... 20. Т. Асмер (СССР). 

«Эстония — 21». Командный зачет: 1. ЧССР; 

2. ГДР; 3. ПНР; 4. СССР. 

Сумма очков после четырех этапов. 
Класс А2-1300 см*. Личный зачет: Тома- 
шек — 179; 3. Немец (ЧССР) — 159; Дад- 
вани — 150; Л. Пешев (НРБ) — 140; Се- 
ров — 130; Григорьев — 129. Командный 
зачет: СССР — 499; ЧССР — 490; ГДР — 
359; НРБ — 342; СРР — 273. 

Класс Бв-1300 см*. Личный зачет: Ве- 
селы — 191; Мелькус — 185; Черва — 
175; Медведченко — 15?; Е. Мазур 

(ПНР) — 132; 3. Штиллер (ВНР) — 1І5. 
Командный зачет: ЧССР — 521; ГДР — 
472: ПНР — 374; СССР — 367; НРБ — 
304. 

* • * 


Чемпионат мира в формуле 1 прохо- 
дат под знаком успехов машин «Мак- 
Ларен» с двигателем «ТАГ-Порше». Две- 
надцатый этап у себя дома выиграл ав- 
стриец Никлаус Лауда. Это его 23-я побе- 
да в І53 гонках, где он стартовал. По 
числу выигранных на чемпионатах мира 
этапов Лауда идет на четвертом месте 
после шотландцев Д, Стюарта (27), 
Д. Кларка (26) и аргентинца X. Фанхио 
(25). 

Следует отметить, что двенадцатый 
этап явился юбилейным, 400-м «Боль- 
шим призом» за всю историю чемпиона- 
тов мира. 

VIII этап (США): 1. Н. Пике (Бразилия). 
«Врэбхэм-БМВ-ВТ53Б»; 2. Э. де Анджелис 
(Италия), «Лотос-Рено-95Т»; 3. К. Фаби 
(Италия). «Брэбхэм-БМВ-ВТ53»; 4. А. 
Прост (Франция). «Мак-Ларен-ТАГ-МП4/2»; 
5. Ж. Лаффит (Франция). «Вильямс-Хон- 
да-ФВ09». 

IX этап (США): 1. К. Росберг (Финлян- 
дия). «Вильямс-Хонда-ФВ09»; 2. Р. Арну 
(Франция). «Феррари-126К4»; 3. де Анд- 
желис; 4. Лаффит; 5. П. Гиндзани (Ита- 
лия), «Оселла-Альфа-ФА-1Ф»; 6. Н. Мэн- 
селл (Англия), «Лотос-Рено-95Т». 

X этап (Англия): 1. н. Лауда (Австрия), 
«Мак-Ларен-ТАГ-МП4/2»; 2. Д. Уорвик (Ан- 
глия). «Рено-РЕ50»; 3. А. Сенна (Брази- 
лия). «Тоулмен-Харт-ТГ184»; 4. де Андже- 


РШИ 


Сборная СССР досрочно обеспечила 
себе победу в командном зачете розыг- 
рыша Куока мружбы. 

V этап (СРР|: 1. А. Ферьянц — Я. Тан- 
Дари (ВНР). «Рено-5-турбо»; 2. В. Вели- 
ков — 3. Иляев (НРБ), ВАЗ— 21011: 

3. А. Копер — К. Винтовский (ПНР). 
«Рено-5-альпин»; 4. Г. Петров — Н. Стреш- 
нев (НРБ). ВАЗ — 21011; 4. 3. Лаврино- 
вич — Т. Ньель (СССР). ВАЗ— 2105. Ко- 
мандный зачет: 1. НРБ; 2. СССР; 3. ГДР; 

4. СРР. 

VI этап (ПНР): 1. С. Вукович — А. Звнй- 
гевиц (СССР), ВАЗ— 2105; 2. А. Копер — 
К. Геборыс (ПНР), «Рено-5-альпин»; 3. 
В. Московских — А. Гирдаускас (СССР). 
ВАЗ — 2105; 4. 3. Тумалявичус — П. Ви- 
дейка (СССР), ВАЗ — 2105. Командный за- 
чет; 1. СССР: 2. ЧССР: 3. НРБ; 4. ПНР: 5. 
ГДР; 6. ВНР: 7. СРР. 

Сумма очков после шести этапов. Лич- 
ный зачет: 1. А. Копер (ПНР) — 223; 2. С. . 
Христов (НРБ) — 2 і 7; 3. Я. Трайболд 

(ЧССР) — 181; 4. 3. Пипота (ЧССР) — 
163; 5. И. Важный (ПНР) — 152. Команд- 
ный зачет: 1. СССР — 40: 2, ЧССР — 
27: 3. НРБ — 25; 4. ПНР — 19; 5. ГДР — 
16; 6. ВНР — 10; 7. СРР — 7. 

* Ф * 


Первенство мира по ралли проходит 
под знаком борьбы двух фирм — «Ауди» 
(ФРГ) и «Лянча» (Италия)- 

VI этап (Греция): 1. С. Бломквист — 
Б. Седерберг (Швеция). «Ауди-кваттро»: 
2. X. Миккола (Финляндия) — А. Гертц 
(Швеция), «Ауди-кваттро»: 3. М. Ален — 
И. Кивимяки (Финляндия). «Лянча-рал- 
ли»; 4. А, Беттега — М. Кресто (Италия). 
«Лянча-ралли»; 5. Д. Баффам (США) — 
Ф. Галлахер (Англия). «Ауди-кваттро»; 
6. Т. Салонен — С. Харьянен (Финлян- 
дия). «Ниссан-240РС». 

Ѵіі этап (Новая Зеландия): 1. Блом- 
квист — Седерберг; 2. Ален — КЛвимя- 
ки; 3. Миккола — Гертц: 4. Салонен — 
Харьянен; 5. Б. Вальдегаард — Г, Торзе- 
лиус (Швеция). « Тойота-сели ка»; 6. Р. Кук 
— У Джонс (Новйя Зеландия). «Ниссан- 
240РС». 

Сумма очков. Личный зачет после семи 
этапов: Бломквист — 83; Ален — 75; 
Миккола — 71; Беттега — 34; Биазон — 
31; Вальдегаард — 28. Зачет марок по- 
сле шести этапов: «Ауди» — 96; «Лян- 
ча» — 54; «Тойота» — 38; «Рено» — 36; 
«Ниссан» — 32; «Фольксваген» — 31. 

СПИДВЕЙ 

Первенство мира в парных гонках вы- 
играл английский дуэт К. Мортон — 
П. Коллинс. На последующих местах: 
X. Нильсен — 3. Гундерсен (Дания), 
М. Ширра — И. Маугер (Новая Зелан- 
дия), А. Шварц — Ш. Моран (США), 
Б. Сэндерс — Н. Гульельми (Австрия), 
А. Дрымль — И, Штанхрі (ЧССР). 
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